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Internationale averij-grosse regeling INLEIDING. Onder de pogingen in den jongsten tijd gedaan omeene internationale regeling van onderwerpen van han- dels- of zeerecht tot stand te brengen, meen ik datzeer zeker die tot internationale regeling van het avarij-grosse recht de behandeling overwaard is. Komt tochzulk eene regeling tot stand dan zal er een hoogstbelangrijk resultaat op het gebied der uniformiteit vanhet zeerecht verkregen zijn. Het is dan ook mijndoel de geschiedenis der beweging, die zich ten aan- zien van dit vraagstuk heeft geopenbaard, in dit proef- schrift zoo nauwkeurig mogelijk te schetsen, en dedoor haar verkregen resultaten aan de eischen vanhet recht en de praktijk te toetsen. Alvorens hiertoe overtegaan zal ik een antwoordtrachten te geven op de vragen: wat is avarij-grosse?



Internationale averij-grosse regeling en heeft avarij-grosse in de tegenwoordige tijdsomstan- digheden nog recht van bestaan? eene vraag, in delaatste jaren meer dan eens ontkennend beantwoord.Aan de behandeling der noodhavenkosten is hierbijvan zelt eene eenigzins grootere plaats ingeruimd,immers deze hebben aanleiding gegeven tot twee geheelverschillende stelsels, the physical safety enthe c o mm o n benefit theorie, aan wier bestaanwederom de internationale avarij-grosse beweging hoofd- zakelijk haar aanzijn te danken heeft. Over het alge- meen zal ik mij bij de beantwoording dezer vragenvoornamelijk bezig houden met het jus constituen-d u m, als van het meeste belang met het oog op hette behandelen hoofdonderwerp, daar men mag aannemendat bij het ontwerpen eener nieuwe wet het jus c o n-stituendum gewoonlijk een beter richtsnoer zal zijndan

het jus constitutum. Yan zeeassurantie zal natuurlijk in dit proefschriftgeen sprake zijn. 't Is toch eene geheel verkeerdeopvatting avarij als een onderdeel van de leer derverzekeringen te beschouwen. Vooral zijn avarij-grosseen assurantie twee geheel verschillende rechtsinstitutendie niets met elkander te maken hebben en geenzins,zooals zoo dikwijls gebeurt, met elkander verwardmoeten worden. Avarij-grosse, die reeds lang bestondvoor dat de verzekering bekend was, en ook nu nogzeer goed zonder verzekering zou kunnen bestaan,vindt haren oorsprong in het recht, haren grondslagin de wet en bestaat dus onafhankelijk van eenigbeding van partijen. Zij regelt de rechtsbetrekkingen



Internationale averij-grosse regeling die, wanneer iemands eigendom opgeofferd is tot ge- meen behoud van schip en lading, ontstaan tusschenal de daarbij geinteresseerde personen. Verzekeringdaarentegen kan slechts ontstaan uit eene overeen- komst tusschen hem, wiens eigendom aan zeegevaaris blootgesteld (den verzekerde) en den verzekeraar ofhem, die de schade daardoor aan dat eigendom even- tueel te lijden, belooft te vergoeden ' ). Het eenigeverband dat er tusschen deze twee onderwerpen bestaatis dit, dat ook de verzekeraar bij eene goede regelingvan het avarij-grosse recht, een niet te loochenen endikwijls direct belang heeft. Alvorens ik tot mijne bescheiden taak overga voelik mij nog gedrongen mijnen oprechten dank te betui- gen aan Prof. YAN BONEVAL FAURE , mijnen hooggeschatten promotor, Prof. ASSER, Mr. E. N. RAHUSENen Dr. C. H. H.

FRANCK uit Lubeck, voor de wel- willende wijze, waarop zij mij door hunne inlichtingenen het afstaan van vele onuitgegevene of zeldzamebescheiden, in staat stelden mijn onderwerp zoo vol- ledig mogelijk te behandelen. 1) Zie over het verschil tusschen avurij-grosse cu verzekering v. KAMENBOUKU 5 160, 162 en 186.



Internationale averij-grosse regeling EERSTE HOOFDSTUK.Algemeene beschouwingen over avarij-grosse. AFDEELINO I.Wat is avar ij-grosse? Van alle deelen van het handelsrecht is er zekergeen waarover de meeningen der geleerden meer verdeeldzijn als over het a varij-grosse recht, is er zeker geenwaaromtrent de wetboeken der beschaafde naties eenebontere schakeering van verschillende en dikwijls tegen- overgestelde bepalingen bevatten. Toch is het beginsel,waarop het geheele avarij-grosse recht rust, eenvoudigen duidelijk, en bij alle schrijvers over dit belangrijkonderwerp onbetwist. Het is de reeds bij de Romeinen be- kende en door hen in 1. 206 Dig. de R. I. 50, XVII ge- huldigde rechtsregel: „jure naturse aequum est, neminemcum alterius ditrimento et iniuria fieri locupletiorem" '), 1) Verg. Kaines, Principia equitatis II bl. 410. Stevens (Pbillips) bl. 60.



Internationale averij-grosse regeling die men dan ook met andere woorden terugvindt inde oudste rechtsbron die wij van dit deel van hetzeerecht bezitten. Immers de beroemde LEX RHODIADE JACTU , die waarschijnlijk tot de 7de eeuw v. Ch.teruggebracht moet worden en tot ons is gekomen inde Pandecten, waarin JUSTIMANTIS haar liet opteeke-nen, bepaalt „ut omnium contributione sarciatur, quodpro omnibus datum est" ')enzegt vervolgens: „aequissi-mum enim est, commune detrimentum fieri eorum, quipropter amissas res aliorum consecuti sunt, ut mercessuas salvas haberent" 2). FEIGNET (I, n". 298) zegt dan ook: „Son véritablefondement est dans ce principe d'équité naturelle quidéfend de s'enrichir au detriment d'autrui, et qui veutque quiconque a directement ou indirectement profitéd'un sacrifice volontairement fait dans son intér?t,soit tenu d'indemniser celui qui

en a souffert." CAUVET(II n". 337) komt echter tegen deze leer op: „ce n'est pas"zegt hij „d'une raison impérieuse d'équité que dérivel'avarie commune; c'est l'intér?t de la navigation quil'a fait nattre et qui Fa introduite dans la législationde tous les peuples navigateurs." Indien men slechtsop billijkheid let, welnu dan is eene verhooging vande vracht voldoende als equivalent voor de lasten, dieop den schipper rusten, en avarij-grosse overbodig.De inladers kunnen evenmin jegens elkander ver- bonden zijn, noch door de cherte-partij, noch door 1) Big. XIV. 2. 1. 2) Dig. XIV. 2. 2 pr. i. f. Zie Kist. V. bl. 325.



Internationale averij-grosse regeling een quasi-contract, want dit laatste ontspruit volgensart. 1371 C. Civ. slechts uit: „un fait purement volontairede l'homme, (d'ou nait un engagement)", en de inladerhandelt hier niet, noch de schipper voor hem. Ook demeening dat de kapitein een negotiorum gestoris van de gemeenschap, gaat, zijns inziens, niet op,want gemeenschap is hier slechts „une figure de lan-gage" en de kapitein meer dan een negotiorum gestor nm.de mandataris van de inladers, die als zoodanig eeneopoffering der lading mag doen, ten minste wanneerde noodzakelijkheid die rechtvaardigt. Tot zoover deredeneering van CAUVET , die door de geschiedenisvan het avarij-grosse recht geheel weerlegd wordt. Indien wij toch deze nagaan,

dan zien wij dat deavarij-grosse wel degelijk haren oorsprong vindt in eencontract, in zooverre namelijk als zij oorspronkelijkhet gevolg was van eene afspraak die tusschen dekooplieden, welke oudtijds met hunne goederen medeaan boord gingen, en den schipper onder den drangvan een dreigend gevaar gemaakt werd, krachtenswelke de laatste gerechtigd werd goederen tot gemeenbehoud te werpen ') onder beding dat aan den eigenaarde schade vergoed zou worden door de overige be- langhebbenden. Een gevolg van de noodzakelijk- heid 2), werd deze overeenkomst, omdat de billijkheid 1) Werping staat hier ia het algemeen als type voor eene avarij-grosseschade. 2) Zeer schoon drukt TRIONET (1. s. c.) dit uit: „Ce n'est pas une insti-tution

de la loi dont on puisse produire l'acte de naissauce. Sou origine est



Internationale averij-grosse regeling of liever gezegd het recht (want recht en billijkheidlaten zich hier niet scheiden) dit eischte, ook door dewet en wel het eerst door de lex Rhodia gesanctio- neerd en tot een rechts-instituut verheven,zoodat ook zonder voorafgaande overeenkomst, er steedsavarij-grosse bestaat, wanneer de schipper een, door dendrang van het oogenblik gewettigde opoffering, verricht.De toestemming der kooplieden werd derhalve geheeloverbodig. In de Middeneeuwen toen er nog geenecodificatie bestond volgens een bepaald systeem, maarslechts de costumen van groote handelsplaatsen werdenopgeteekend, treedt ook weer dit oorspronkelijk karak- ter van de avarij-grosse nm. overeenkomst, meer opden voorgrond, en worden

er zelfs bepaalde formali- teiten voorgeschreven, door de kooplieden en denschipper te vervullen, voor men tot de werpingmocht overgaan, om van de toestemming dier koop- lieden te doen blijken '). Toen het later hoe langerhoe zeldzamer werd dat de kooplieden of gemachtigdenvan hunnentwege (supercargo) de reis op het schipmederaaakten, moesten deze formaliteiten natuurlijkvervallen en werd de kapitein de stilzwijgend door deinladers gemachtigde persoon om in tijd van nooddergelijke opofferingen te doen. Daarom moet men denschipper, in het algemeen wanneer hij eene avarij-grosse aussi ancienne que la uavigation. Elle reinonte au jour oü, pour la premi?refois, pvessés par la temp?te, des navigateurs out abattu lenr mats ou jetéa ]a mer

uae partie de la cargaison pour sanver leur vie et leur fortune. 1) Waterr. van "Damme a. 8. Bóles d'Oléron a. 8. Costumen van Amsterdam,Enckhuyzen en Staveren a. 2. Consol. del. Mare. cap. XLIV.



Internationale averij-grosse regeling handeling ') verricht, niet beschouwen als handelendein zijne hoedanigheid van schipper maar in die vangemachtigde of nog beter van negotiorum gestor vanalle belanghebbenden 2). Bij de toenemende scheepvaart der laatste eeuwen,werd het bestaan van avarij-grosse langzamerhand ook indie steeds meer en meer voorkomende gevallen erkend.welke analoog waren met de reeds bestaande, enwaarvoor dus de billijkheid een zelfde recht eischte.Avarij-grosse, oudtijds het gevolg eener overeenkomsttusschen schippers en kooplieden, vindt dus wel dege- lijk haren grond in het recht, in dat wat CATJVET„une raison impérieuse d'équité" noemt 3). „There is abundant evidence that such has, in factbeen the origin

of General Average. In the modernway of conducting commerce, however, some verydifferent justification of this practice ought to be found,if it is to be clefended, not on the mere ground ofkeeping up an ancient custom, but as a thing suitableto existing times." Aldus lezen wij in eene brochure,getiteld: „ General Average, EemarJcs on the practice ofLloyd's as to expenses at an intermediate port. (Liver- 1) Avarij-grosse handeling beteekent hier en verder elke handeling, dieaanleiding geeft tot een' omslag der daardoor veroorzaakte schade of onkostenin avarij-grosse. 2) Evenzoo beschouwt Lowndes, bl. 14, den schipper, wanneer hij eeneavarij-grosse handeling verricht „not as servant of the shipowner, but as the„„servant of neccessity"" or of all those

who are in dariger." Zie: de Courcyl bl. 420, die de theorie van Cauvet op zeer scherpzinnige wijze bestrijdt. 3) Bij Arnould (Maclachlan) II bl. 813 lezen wij: „introduced and justifiedby espidicncy, and sanctioned hy the principles of natural quity, this law



Internationale averij-grosse regeling 9 pool 1862)" '). De schrijver tracht vervolgens aantetoonendat, daar in den tegenwoordigen tijd het bestuur over hetschip met de lading aan één persoon, den schipper, is toe- vertrouwd , deze ook uit den aard der zaak het absoluterecht heeft alles voor het behoud daarvan te doen, desnoodig dus goederen of scheepstoebehooren over boordte werpen, of anderzins op te offeren en buitengewoneonkosten te maken. Hieruit zou volgen dat er geenabstracte rechtsgrond voor eencn omslag in avarij-grossekan bestaan, daar de schade, aan den eigenaar dergoederen toegebracht door den schipper, omdat dezegerechtigd was dat te doen, onder de toevallige zee- schade behoort gerangschikt en dus door dien

eigenaaralleen gedragen te worden. De conclusie luidt dan ookdat de „very great practical utility" 2) de eenige redenis die, in onzen tijd, het bestaan van zulk een excep- tioneel recht, als het avary-grosse recht blijkbaar is,kan rechtvaardigen. Ook Lowndes komt tot deze slotsom in eene brochurevan zijne hand, te vinden in de „ Transactiona of theInternational General Average Commiltee. constituted atLonden, on the 13M June 1862", en wel door uitslui- tend te letten op de natuur van het bevrachtingscon- tract. Op grond daarvan kent ook hij den schipper (the General average law) appears from various circumstances to be regardedby the laws of England aa founded upon an implied contract between thecoadventurers entered into in the eve of the

espedition," l ) BI. 10 v. 2) T. a. p. bl. 11 en 28 v.



Internationale averij-grosse regeling 10 het recht en de macht toe, om opofferingen te makenen buitengewone uitgaven te doen, altijd binnen degrenzen van eene door de fortuinen der zee in hetleven geroepen noodzakelijkheid en tot het behoud vande hem toevertrouwde goederen. Evenzoo Mr. RAHI?SEN '): „Indien de stellingen vanhet burgerlijk recht op het vrachtcontract worden toe- gepast is er voor avarij-grosse geen plaats. Indien menbij de leer der avarij-grosse naar een grondslag zoektdan moet die in het belang van den zeehandel wor- den gezocht." Volgens mijne bescheidene meening bestaat er daar- entegen, ook nog tegenwoordig nu men niet meervan eene overeenkomst kan spreken, wel degelijk eenrechtsgrond voor avarij-grosse.

Yolgens algemeenerechtsbeginselen toch kan niemand ooit verplicht zijnde schade te vergoeden, welke een ander door toe- vallige omstandigheden lijdt, zelfs al trekt hij zelf daar- uit voordeel, alleen omdat hij niet handelend ingegre- pen heeft in het recht van dien anderen persoon. Isdie schade echter aan zijne schuld of nalatigheid tewijten, dan zal hij zeer zeker, ook zonder daardoorbevoordeeld te zijn, tot vergoeding aangesproken kun- nen worden, om de eenvoudige reden dat zijn wil,dus zijne handeling, die schade heeft doen ontstaan,of althans het ontstaan daarvan, niet verhinderd heeft, 1) Verslag van de vergaderingen over de Internationale avarij-grosse rege- ling gehouden te Antwerpen in 1877, bl. 6.



Internationale averij-grosse regeling 11 waar het in zijne macht was of tot zijne verplichtingbehoorde dit te doen. Slechts in die gevallen is hetbillijk hem van deze verplichting te ontslaan, waarinmen kan spreken van noodrecht. Dit recht bestaato. a. dan, wanneer men iemands goed opgeofferd ofhem schade berokkend heeft om een hooger recht vandienzelfden persoon of van meer andere personen teredden. Slaat men bijv. de ruiten van een huis in, ten eindeeen daarin uitgebroken brand te blusschen of menschenof goederen daaruit te redden, dan is het duidelijkdat de daardoor toegebrachte schade niet vergoed be- hoeft te worden. De handeling toch, die de schadeveroorzaakt staat hier niet als eene voleindigde han- deling op zich zelf, maar is het

middel om eene recht- matige redding te verrichten. "Wat anders schade zouzijn, zijn nu de onkosten eener rechtmatige handeling.De kosten komen daarom ten laste van hem wien de han- deling bevoordeelt. Anders zou men met recht kunnenzeggen: „ summum jus, summa injuria"; wat in hetalgemeen recht is, zou in dit geval onrecht zijn. Brengt men dit nu over op het zeerecht, dan volgthier duidelijk uit, dat de schipper steeds aansprakelijkmoet zijn voor de door hem toegebrachte schade aande hem toevertrouwde eigendommen (ook aan het schipwanneer hij niet tevens reeder is) tenzij hij zich kanjustifieeren met een beroep op het noodrecht. Daaromheeft hij de bevoegdheid in hoogen nood en bij dreigendgevaar zulke schade toe te brengen en

zulke uitgavente maken, als hij denkt dat het meest geschikt zullen



Internationale averij-grosse regeling 12 zijn om dat gevaar af te wenden, zonder voor ver- goeding aansprakelijk te worden. Daar hij deze han- delingen echter altijd verricht om alle andere aan hemtoevertrouwde dikwijls zeer kostbare goederen te red- den, is ook niets rechtmatiger dan dat de eigenaars dezergoederen, in wier belang toch de schade werd toege- bracht, de aansprakelijkheid van den schipper over- nemen '), en de geleden schade pro rata p arte ver- goeden 2). In geval van uitgaven tot gemeen behoud,zijn tevens gewoonlijk, zooals zonder twijfel bij af- brenging, alle elementen van negotiorum gestio aan- wezig. Het bevrachtingscontract kan aan deze beschou- wing nooit in den weg staan. Het legt den reeder deverplichting op om de

goederen te vervoeren en in't bizonder voor het behoud daarvan alle mogelijkezorg te dragen, zoodat alleen overmacht (d. i. iets datwerkt onafhankelijk van den wil of van eenig verzuimvan den schipper) of schuld en nalatigheid van deneigenaar hem van de aansprakelijkheid voor beschadi- ging of verlies ontheft. Zelfs na eene opoffering tenalgemeene nutte zou hij dus aansprakelijk zijn, indienniet in het algemeen het noodrecht zulk een daad 1) Zeer juist bepaalt 1. 2 Dig. de leg. Rhod. dat de schipper de schadeaan den eigenaar vergoeden moet, maar schadeloosstelling van de overigeinladers kan vorderen. „Si laborante nave jactus factus est, amissaruinmercinm domiui, si mei-ces vehendas locaverant, ex locato cum magistronavis agere debent; is

deinde cum reliquis quorum merces salvae sant, exconducto, ut detrimeutum pro portione commnnicetur, agere potest." 2) Volkomen dezelfde beginselen ziet men iu het landrecht toegepast bijonteigening ten algemeene nutte, vooral bij die welke plaats heeft bij besmet- ting, oorlog, brand of watersnood.



Internationale averij-grosse regeling 13 justifieerde. Ook door op het bevrachtingscontract teletten, kan men op dezelfde gronden als boven ontwikkeld,slechts tot de conclusie komen dat alleen het recht,het jus naturae, de grondslag van de leer der avarij-grosse kan zijn '). De eenvoudige regel: „ nemo debet locupletari alienajactura" geeft nu wel den rechtsgrond van het avarij-grosse recht aan, het raison d'?tre van zijn bestaan,maar bepaalt geenzins wat avarij-grosse eigenlijk is,m. a. w. hij geeft ons geene definitie. Hij is het ant- woord op de vraag: waarom is er avarij-grosse? nietop die: wat is avarij-grosse? Yoor ik tot de beantwoording hiervan overga, zalik eerst even stilstaan bij de beteekenis en afleidingvan het woord avarij-grosse. Avarij

beteekent zeeschade2); avarij-grosse is dushet best te vertalen door gemeene zeeschade d. i.die zeeschade welke volgens de wet gemeen wordt,m. a. w., ten laste komt van de gemeenschap die incasu bestaat tusschen het schip, de vracht en de la- ding, in plaats van gedragen te worden door hem dieze onmiddellijk lijdt, in welk geval men van avarij-particulier spreekt. Avarij-particulier heeft slechts be- 1) Verg. Dr. C. H. H. Frank. Bericht über die Bestrebungen die Ueberein-stimmung des Havarie-grosse-Kecbtes aller Schiffub-rt treibeiiden Völker herbeizu führen, 1879. bl. 57 v. Hij zegt o. a.: „der liefere sichere Grund auf demdie Havarie-grosse selbst beruht, ist namlieh der, das Niemand berechtigt iet,?on einem Aadern eine Leistung ohne

Entschadiguug zu verlangen." Geheelanders denkt Rathbone er over ia eene brochure ia meergenoemde Transac-tions o. th. Int. Gen. Av. Com. 2) Bijnkershoek. Quest. juris priv. IV. cap. XXIV bl. 470 v. Kist V. bl. 309.



Internationale averij-grosse regeling 14 teekenis als tegenstelling van avarij-grosse en omvat alleschade door wie ook bij eene zeereis geleden, welke, vol- gens hetgeen hier verder ontwikkeld zal worden, niet inavarij-grosse valt. Dikwijls wordt avarij-grosse ook gebe- zigd om de handeling die daartoe aanleiding geeft, ofwel om den omslag van de schade aan te duiden '). De afleiding van het woord „avarij" is nog steedsniet met zekerheid te bepalen. Wel mag men aan- nemen dat die verkeerd is, welke nog uit den tijddagteekent, dat men alles van het Grieksch wilde af- leiden en dus avarij liet afkomen van het woord(3*po? „ last", waardoor »(3xpos „ zonder last" zou be-teekenen, omdat een schip, na werping, een gedeeltevan zijnen last mist2), welke

echter van de drie aflei- dingen, die men tegenwoordig geeft, de voorkeur ver- dient, daaromtrent kan men in dubio verkeeren. Wat de eerste betreft deze is daarop gebaseerd dathet woord „ avere" of „ havere" in de beteekenis vanons „goederen" of „have" reeds in eene zeewetvandestad Pisa van het jaar 1160 en evenzoo in latere Itali-aansche wetten voorkomt, lang voordat dit woord inde overige deelen van Europa bekend was. Men zoekthet dan ook te vergeefs in andere zeewetten uit dientijd, zooals het Consolato del Mare en de Roöles d'Oléron,wat zeker wel het beste bewijs is tegen hen, die aanhet woord avarij een' Germaanschen oorsprong toeken- 1) Duidelijkshalve znllen wij in die gevallen zoo veel mogelijk van avarij-grosse handeling en

avarij-grosse omslag spreken. 2) Zie Quiutijn Weytsen. ?ractaet der Avarijen. ed. 1664 bl. 1. ed.Verwervau 1716. bl. 229 < 17.



Internationale averij-grosse regeling 15 nen, als komende van het Fransche woord: „ havre",of van het Hollandsche „haven" of Duitsche „ hafen ')." De Guidon de la mer is de eerste Noord-Euro-peesche wet waar dit woord in voorkomt, nu echtergeschreven: „averia," „avaria" en „averaggia" (vanavere en agio) en evenals in de latere Italiaanschewetten, te beginnen met die van Genua van 1341, inde beteekenis van uitgave ten gemeene bate of ookwel van omslag. De afleiding van het Italiaanschewoord „ aver, avere, averie" ligt dus voor de hand 2),en misschien is de stelling niet te gewaagd dat heteen' zelfden wortel heeft met het latijnsche woord:„habere," hebben. Hoe men er toe is gekomen om de oor- spronkelijke beteekenis van het woord „ haver

(have)"zoo geheel te wijzigen wordt zeer scherpzinnig aange- toond door DE FRÉMERY (bl. 200). Ik kan dan ookniet beter doen dan naar hem en naar LOWNDES (bl.270 v.) te verwijzen. Dr. DOZT heeft eene andere afleiding gegeven inzijn: „Oosterlingen" (bl. 22) 3), en wel eene van hetArabische woord : 'a w a r, bederven. Van de Arabierenzou het door de Italianen tot ons zijn gekomen;'awar toch, leert hij ons, is hetzelfde woord alshet Italiaansche avaria. DAVID MACLACHLAN geeft weereene andere. Hij bestrijdt in de door hem bezorgde 5deeditie van Arnould's Law of Marine Insurance (deel 1) v. Kaltenbarn II bl. 52—55. Verwer <tde dr. 1764 bl. 220 eu 252 v. 2) Zie hierover uitvoeriger: Lowudes bl. 270 v. Pardessus 11°, 731. v. Kal-tenborn II

b], 55. Frignet I § 286—288. 3) Zie ook Kist, V. bl. 309.



Internationale averij-grosse regeling 16 II bl. 880—887) de door LOWNDES (t. a. p.) ver- dedigde afleiding van „aver" en tracht op eene zeeringenieuse wijze aan te toonen, dat de Romeinen hetwoord aversio (afwending) gebruikten om eene avarij-grosse handeling (waardoor men immers tracht het ge- vaar af te wenden) aan te duiden. Men vindt hetwoord evenwel in de Pandecten niet anders dan in de ad- verbiale vormen, in, ex en per aversionem (Dig.XYIII, l, 1. 62 i. f. e. a. L), en dan nog nooit in dedoor hem vooronderstelde beteekenis. Dit woord aversionu zou door den loop der tijden afgesleten en vervormdzijn tot het tegenwoordig gebruikelijke a var ij, datoverigens dezelfde beteekenis behouden heeft'). Bij zulk een verschil van meening onder

de be- roemdste schrijvers over dit onderwerp, zal ik het nietwagen eene beslissing te geven, maar die liever over- laten aan de in deze meer bevoegde taalkundigen 2). Is de afleiding van het woord averij reeds de aan- leiding geweest tot zooveel strijd onder de geleerden,nog meer is dit het geval met de definitie van avarij- 1) v. Kaltenborn, II bl. 55 slaat deze afleiding reeds voor als de voorkeurverdienende boven die van a v e r a r e (van Marshall, on Insurance bl. 535),indien meu ten minste eene afleiding uit het Latijn wil, waar hij zich juistniet mede kan vereenigen. Maclachlau komt dus de eer niet toe, welke Lown-des (t. a. p. 270) hem geeft, in deze de eerste geweest te zijn. 2) Bo?horn leidt in zijne Epistolaad Vinnium (in Verwet's Seereehten)

avarijaf van het Scytische woord: Abar, bebouwd, bewoond. Zie voorts Marshall1. c., Pöhls III § 440 hl. 625. Flanders bl. 232 Teckleuborg bl. 197 v. Eméri-gon (Boulay-Paty) cap. XII, S. 39 § 4. Stevens (Phillips) bl. 56 noot 1.Casaregis disc. 45 § 1. Valin (Bécane) II bl. 443. Levy bl. 715. De Vieq,aant. op Quityn Weylsen by Casaregis U bl. 15.



Internationale averij-grosse regeling 17 grosse. De vele schrijvers over deze materie toch gevenbijna allen verschillende definities. Verwonderen kanons dit echter niet indien wij nagaan, hoe met detegenwoordige hooge vlucht, die de zeehandel en stoom-vaart genomen hebben, de gevallen die aanleiding kun- nen geven tot een' omslag in avarij-grosse oneindigtalrijker zijn geworden, en met deze ook die welke totdubia en tegenovergestelde beslissingen kunnen leiden.Neemt men hierbij in aanmerking dat het zeerecht zichna de 15de eeuw bijna bij alle handeldrijvende natieszelfstandig en daarbij dikwijls, door welke invloedendan ook, in geheel verschillende richting ontwikkeldheeft, zoodat geheele categoriën van gevallen in heteene land avarij-

grosse, in het andere land avarij-par- ticulier zijn, dan is het te begrijpen dat de schrij- vers, door het verschillende standpunt waarop zij ston- den, tot eene verschillende definitie moesten komen,want het spreekt van zelf dat het jus constitutum, nietzonder invloed bleef op de beantwoording der vraag,wat in deze recht moet zijn. In de Pandecten vindt men geen definitie van avarij-grosse. De Romeinen hebben trouwens nergens in hunnewetten en geschriften veel werk gemaakt van definities,en in deze materie was dat ook niet noodig. Tengevolgevan de geringe scheepvaart kwamen er in hunnen tijdnog weinig avarij-grosse gevallen voor en wanneermen al tot zulk eenen omslag overging, dan geschieddedit gewoonlijk wegens eene vooraf tusschen

den schip- per en de kooplieden aangegane overeenkomst of ge- 2



Internationale averij-grosse regeling 18 maakte afspraak. De Pandecten gaven slechts eenewettelijke sanctie aan dat wat reeds langen tijd bijRhodiërs en Grieken gewoonterecht was geweest'). In lateren tijd ging natuurlijk hand aan hand meteene steeds toenemende uitbreiding van de scheepvaarteene gelijke uitbreiding van het avarij-grosse recht.Het karakter van overeenkomst zien wij langzamer- hand uit de Middeneeuwsche wetten verdwijnen; welwordt de toestemming van de medevarende koop- lieden nog vereischt, maar wordt deze niet verkre- gen dan mag de kapitein reeds onder eigene verant- woordelijkheid werpen, en bestaat er ook dan eeneavarij-grosse handeling2). Het avarij-grosse recht begonnu ook meer de aandacht der juristen te

trekken enwerd vooral door Hollanders bestudeerd, zoodat wijook de oudste definitie bij een' Hollander, bij QuintynWeytsen vindens). Tegenwoordig voldoet zij echterniet meer, daar na hem het recht steeds ingewikkel- der, de wetten steeds uiteenloopender, en de schrijversover deze materie steeds talrijker zijn geworden. Omdeze reden en om de weinige eenstemmigheid die ertusschen de meeste schrijvers en zelfs in de praktijk(Baily pref. zegt: „ even professional adjusters differ onprinciple") bestaat, meen ik dat het niet overbodig zalzijn de definities van avarij-grosse gegeven nog met eene 1) Jul. Panlli Sent. U. 7. Dig. XIV. 2. 2) Eólea d'Olérou a. 8. Cons. d. 1. Mer. Cou. HV. cap. 281 n». 9, WisbuySeer. a. 38. 3) Deze definitie luidt: Schaden die

men gewillighlick ende volantairementdoet aan 't schip ofte goeden, om meerder ende apparenter hinder te beschutten.



Internationale averij-grosse regeling 19 te vermeerderen. Ik zal dit doen alleen met het oogop het jus constituendum, zonder eenige bestaande wettot grondslag te nemen of mij met de verklaring daar- van bezig te houden. Dit toch heeft de meeste schrij- vers over dit onderwerp belet een zuiver juridischstandpunt in te nemen, en is grootendeels de oorzaakvan het bestaande verschil van opinies. Eene definitie van avarij-grosse, wil ze goed zijn,moet behalve duidelijk en beknopt, van dien aard zijn,dat men voor elk voorkomend geval, door het aan haarte toetsen, tot de beslissing kan komen of men hieral of niet met de eene of andere soort van avarij heeftte doen. Zij moet daarom ook al de vereischten noemen,die aan de handeling of daad, die de

schade of dekosten veroorzaakt, zulk een karakter geven, dat eeneomslag van die schade of kosten in avarij-grosse ge- rechtvaardigd wordt. Nu stemmen wel alle schrijvers daarin overeen, datslechts die schade avarij-grosse moet zijn en dus prorata over schip, lading en vracht omgeslagen worden,welke opzettelijk tot behoud van deze drie zaken ge- maakt'is, maar daarmede worden de vereischten, zonderwelke de door den schipper verrichte handeling geeneaanleiding tot avarij-grosse kan geven, niet juist genoegaangeduid. Deze definitie is dus te vaag en laat teveel verschillende interpretaties toe'). In hoeverre moetdie schade een gevolg van de avarij-grosse handeling 1) Benecke (Phillips) zegt o. a.: „All those laws, may, therefore, be eaidto

establish the same general principles; viz. that & sacrifice made fur



Internationale averij-grosse regeling 20 zijn om nog als avarij-grosse vergoed te worden? Isredding uit het gevaar een vereischte zonder hetwelkgeen avarij-grosse kan bestaan? Op deze en meer vra- gen geeft die definitie geen antwoord. In een woord,zij is van dien aard dat, niettegenstaande allen methaar instemmen, toch geheel tegenovergestelde opiniesmet een beroep op haar verdedigd kunnen worden, alshet de vraag geldt of in casu al of niet avarij-grossebestaat. Daarom zal ik, alvorens eene andere meer preciesedefinitie te geven, ten eerste nagaan wat eene avarij-grosse handeling is, om vervolgens te onderzoekenwelke gevolgen daarvan in avarij-grosse vallen en inhoeverre redding uit het gevaar een vereischte moet zijn. § 1. Wat is eene

avarij-grosse handeling? Om op deze vraag een goed antwoord te kunnengeven, moeten wij eerst de voor die handeling onmis- bare elementen nader beschouwen. Deze elementen, vier in getal, zijn de volgende:1°. De handeling moet het e enig e middel zijn waar- door men het gevaar van geheel verlies meent tekunnen afwenden.2°. Zij moet opzettelijk en the preservation of the ship and cargo is genera! average. But the con-sequences dediiced by legislators and commentators from this apparentlysimple rule, difl'er materially from each other and this is aot at all surprising,if we consider, in what different senses the word sacrifice and preservationmay be taken." (bl. 96 v.)



Internationale averij-grosse regeling 21 3°. tot redding van schip en lading verricht worden.4°. Het moet eene buitengewone handeling zijn. Ad lum. De handeling moet het eenige middel zijnwaardoor men het gevaar van geheel verlies meent tekunnen afwenden. Alle schrijvers en wetgevingen stemmen hierin overeen dat gevaar een der elementen van avarij-grosseis; over de vraag hoe groot dat gevaar moet zijn be- staat daarentegen niet zulk eene eensgezindheid. De aanhangers der „jeopardy" theorie sluiten elkgevaar uit dat zoo dreigend is, dat het slechts afge- wend kan worden door het doen van eene bepaaldeopoffering of het toebrengen van eene bepaalde schade.Zij nemen slechts dan het bestaan van eene avarij -grosse handeling aan, als

de opoffering geschiedt terwijler nog een ander middel bestaat om hetzelfde doel,redding uit gevaar, te bereiken '). Er moet volgenshen een alternatief bestaan of zooals STEVENS zegt!):„the thing intended to be destroyed must be expresslyselected for that purpose." Deze toestand noemen zij dan:„a state of jeopardy," van daar de naam „jeopardy"theorie. BENECKE is haar voornaamste verdediger. Bijhem lezen wij o. a. 3): „ It is clear that the momentof the greatest distress cannot be waited for," waar- voor hij als reden aangeeft: „ a measure so long diferred 1) Verg. Levy bl. 752. 2) Stevens (Phillips) bl. 61. 3) Benecke (Phillips) bl. 99.



Internationale averij-grosse regeling 22 might often prove too late, and if it were put off till,without that measure being resorted to, all would beunavoidibly lost, it would no longer be a sacrifice."Een ander argument wordt door BAILY (bl. 11) aange- haald : „___when the vessel and the property in her are in a state of jeopardy only, and there is a possi-bility that they may be saved even if that act benot performed, a general average loss does result from that act ')•" Krachtig wordt deze theorie bestreden door BAILT (bl. 9—12), FEIG?fET (I § 316), LOWTOES (bl. 23—31) en ARNOULD (MACLACHLAN) (II bl. 816 v.). BAILY komt daarbij tot de volgende conclusies:l" dat ook dan wanneer er geworpen wordt in zulkeenen toestand van uiterst gevaar, dat

redding nietmogelijk schijnt tenzij juist door die werping, er tochnog eene opoffering geschiedt, want „a moral certaintyof total loss" wordt dan veranderd in „ an actual cer- tainty of total loss" m. a. w. de grootst mogelijke graadvan waarschijnlijkheid (menschelijkerwijze gesproken:zekerheid) dat er iets verloren zal worden, wordt ver- anderd in het feitelijk verlies van de geworpen goe- deren; 2° dat de „jeopardy" theorie juist door dit ge- vaar uit te sluiten geheel onbepaald wordt en aanleidinggeeft om zelfs bij het geringste gevaar avarij-grosseaan te nemen. Hij meent dan ook dat het gevaarwaarom de handeling verricht wordt niet meer ofminder moet zijn dan een moral certainty of total 1) Zie Cauvet II n». 342. Nolte II hl.



Internationale averij-grosse regeling 23 /W, daar de schipper door het bevrachtingscontract derisico van elk ander gevaar op zich neemt. De onjuistheid der „jeopardy" theorie wordt vooralhierdoor bewezen dat hare aanhangers zelve ze nietconsequent durven toepassen, dit althans slechts bijwerping doen. Het geven van losgeld aan zeerooverswordt zoowel door STEVENS als door BENECKE '), ophet voetspoor van het Romeinsche recht (Dig. XIV.2, 3. Si navis a piratis redempta sit, omnes conferredebent) zonder eenig voorbehoud onder avarij-grossegebracht, niettegenstaande er geen geval denkbaar is,waarop de woorden van BENECKE „ without that mea-sure being resorted to, all would be unavoidily lost,"meer toepasselijk zijn. Yolgens zijn leer

bestaat hierdus geen opoffering, ergo kan er van avarij-grosse geensprake zijn 2). In andere gevallen neemt BENECKE alter- natieven aan, die zoo weinig waarschijnlijkheid bezit- ten, zooals (t. a. p. bl. 40): „.. .. when a mast is outaway to righten a vessel, which was in imminent dangerof being capsized, this is general average; for thevessel might possibly have rightened without the mastbeing cut, and the mast have been saved with therest3)," dat dergelijke mogelijkheden van redding ook 1) Stevens (Phillips) bl. 79. Benecke (Phillips) bl. 152. 2) Phillips II. bl. 66 n°. 1271. 3) Elders (t. a. p. bl. 98) zegt hij: „If masts were cut away, at the momentwhen, without that remedy all wonld have been irretrievably lost, it is clearthat no sacrifice is made", wat

zeker niet best is te rijmen met de in detext aangehaalde zinsnede; of kan iemand bepalen wanneer de daarin genoemdekans ophoudt te bestaan ?



Internationale averij-grosse regeling 24 bij elke „certainty of total loss" bestaan en het zeer teverwonderen is dat hij eene dergelijke redeneering nietook bij werping heeft toegepast, want op het oogenblikvan werping in uitersten nood bestaat evengoed nogzulk eene kans van redding, b. v. het plotseling be- daren van den storm. Ten slotte blijft er dan ook nietveel van zijn algemeenen regel in de toepassing over. De grondslag van de jeopardy theorie, het bewerendat de schipper de keuze moet hebben tusschen ver- schillende middelen om het gevaar af te wenden endat er dus nog eene andere mogelijkheid en waar- schijnlijkheid van redding uit het gevaar moet bestaandan door het toebrengen der schade in quaestie, is,geloof ik, niet moeilijk te

weerleggen. Natuurlijk kan hier niet in aanmerking komen dekans van redding, waarvan hierboven sprake was, daardeze zelfs in het alleruiterste gevaar blijft bestaan, enmen dus langs een omweg zou komen tot de „moralcertainty of total loss" die hier juist is uitgesloten. Die andere mogelijkheid van redding, die door denschipper voorzien moet worden (anders toch heeft hijgeen keuze) moet dus bestaan of in het toebrengenvan eene andere schade dan degene die men werkelijkgaat toebrengen of in een hetzij gewoon hetzij gefor- ceerd gebruik maken van het schip en zijn toebehooren,in alle gevallen in iets dat geen opoffering van eigen- dom is. Tertium non datur. Van het laatste alternatiefkan hier weer geen sprake zijn daar de schipper totgeen

opoffering van eenig deel van het schip of delading mag overgaan, zoolang hij nog kans ziet om



Internationale averij-grosse regeling 25 op eene andere wijze aan het dreigende gevaar teontsnappen. Zoo zal hij bijv. tot geen werping mo- gen overgaan, om het schip lichter te maken en dussneller te kunnen zeilen, ten einde een' naderendenvijand te ontvluchten, zoolang hij kans ziet hetzelfdedoel door prangen ') met de zeilen te bereiken. Hemtoch is de eura totius navis (Dig. XIV. 1) opge- dragen waarom hij alle mogelijke naarstigheid, toe- zicht en zeemanschap moet aanwenden tot behoud vanschip en lading. Dit maakt zelfs hoofdzakelijk zijneverplichting uit jegens reeders en inladers. Gaat hijdus tot werping of eenige andere opoffering over, ter- wijl zonder dat de redding nog mogelijk en waarschijn- lijk was, dan is hij persoonlijk tot

schadevergoedingverplicht 2). De keuze der jeopardy theorie zou dus alleen maarkunnen zijn de keuze tusschen de opoffering van ver- schillende voorwerpen. Dit zal echter slechts zeldenkunnen voorkomen, en kan daarom reeds nooit alsalgemeen vereischte gesteld worden. BENECKE zegtwel: „it is clear that no sacrifice was made, since 1) Lang is het een betwist punt geweest of prangen met de zeilen avarij-grosse is. Tegenwoordig kan men het tegendeel als uitgemaakt beschouwen,wat ook door de meeste schrijvers geleerd wordt, daar het een gebruik vanschip en takelaadje is volgens hunne bestemming en de schipper bovendienbij het prangen geen opoffering beoogt. Zie Tecklenborg bl. 206. Nolte IIhl. 616. Emérigon (Boulay-Paty) I bl. 620.

Lowndes bl. 45 v. en 52. Arnould(Maclachlan) II p. 832. Anders Pöhls III bl. 641 v. v. Kaltenborn II bl. 101.Emérigon (Boulay-Paty) I bl. 605. 2) Zie Lowndes bl. 25. sqq. v. Kaltenborn II. bl. 76. Pöhls III bl. 631.Lei. 14 pr. Dig. XIX. 5.



Internationale averij-grosse regeling 26 that which had already lost all its value cannot besaid to be sacrificed. This is not so with respect togoods thrown overboard at the moment when, withoutthat act, the whole would have been irrecoverablylost: for those goods might have been preserved if,instead of them, other goods had been thrown away",maar de schipper is altijd verplicht te zorgen dat deavarij-grosse schade zoo gering mogelijk zij en het staathem daarom niet vrij bij werping de goederen te nemendie hem goeddunken, integendeel hij is bepaald ver- plicht die te nemen, welke het zwaarste en het gemak- kelijkst te bereiken zijn en die tevens de minste waardebezitten, in het algemeen zoo te handelen dat hetbeoogde doel, de afwending van

het gevaar zoo spoedigmogelijk bereikt en tevens de minst mogelijke schadetoegebracht wordt, zoodat van eene eigenlijk gezegdekeuze geen sprake kan zijn 2). Maar ook al was dit nietzoo, dan bestaat er nog geen verschil tusschen hetgeval dat hij op deze wijze kan kiezen en dat waarinhij dit niet kan doen, want er bestaat toch nooit eenkeuze tusschen twee verschillende soorten van middelen,maar slechts eene tusschen verschillende wijzen vanhetzelfde middel toetepassen, waarmede elk wezentlijkonderscheid vervalt. Eindelijk strijdt de „jeopardy" theorie lijnrechttegen den rechtsgrond van het avarij-grosse recht:„ nemo debet locupletari aliena jactura", want niemandzal kunnen ontkennen dat er zelfs bij werping in den 2) Emérigon (Boulay-Paty) I

bl. 594 (cap. XII. Sect. XXXIX. § 5).



Internationale averij-grosse regeling 27 uitersten nood iets wordt gegeven „pro omnibus" totredding van het overige. Natuurlijk behoeft de uiterstegrens van het gevaar niet afgewacht te worden '),maar het moet toch van dien aard zijn dat de schipper,als een verstandig man 2), de redding van schip enlading van een wissen ondergang niet anders mogelijkkan achten dan door het doen van eene bepaaldeopoffering. Het spreekt van zelf, dat men bij de beoor- deeling van elk bizonder geval, alles wat men ex postfacto te weten is gekomen buiten beschouwing moetlaten, en zich alleen maar moet afvragen of het gevaarvan dien aard was om op een verstandig mensch,onder de gegevene omstandigheden, den indruk temaken, dat geheel verlies slechts te

voorkomen wasdoor de in casu gedane opoffering 3). Wat Baily zoo eigenaardig noemt „a moral certaintyof total loss" moet er dus bestaan, wil den schipperniet het verwijt treffen, dat hij lichtvaardig gehandeldheeft, en wil er van eene avarij-grosse handelingsprake zijn "). Naar aanleiding van dit element doet zich nog de 1) Emérigon (Bouiay-Paty) cap. XII Sect. XXXIX § 6. v. Kaltenborn II bl. 77. 2) Baily spreekt zeer kernachtig van „ a judicious act" eu „ a judiciousman". Ook Emérigon (Boulay-Paty) 1. c. Qnintyn Weytsen § 19. Casaregis,disc. 121, n". 26. Frignet I, n°. 314 en 328 meenea dat er eene gegrondevrees voor vergaan moet bestaan. 3) Geheel in denzelfden geest: Arnould (Maclachlan) II bl. 823. Bailyhl. 19 v. Phillips II bl. 65 n». 1270 en

1271. Levy bl. 751. 4) Vrijwel tot dezelfde conclusie komen : Flanders bl. 233, Tecklenborg bl.199, Kist bl. 327, v. Kaltenborn II bl. 77. Pöhls III, bl. 631, Emérigou(Bonlay-Paty) 1. c., Nolte II bl. 591. Verwer bl. 123 v. Beawes bl. 242.



Internationale averij-grosse regeling 28 vraag voor, welken invloed het op het bestaan vanavarij-grosse heeft, als het gevaar waarin schip enlading verkeeren te wijten is niet aan de fortuinender zee maar aan de schuld of nalatigheid van denreeder, schipper of een der inladers. Oudere schrijvers,zooals VIMIUS, COCCEJUS en anderen, waren vanmeening dat dan geen omslag in avarij-grosse plaatskan hebben, en leerden dat hij, aan wiens goederenschade was toegebracht, de vergoeding daarvan kaneischen van hem door wiens schuld of nalatigheid hetgevaar was veroorzaakt. Tegenwoordig vindt de tegen- overgestelde meening geen oppositie meer, en terecht,want er wordt even goed een gedeelte opgeofferd omhet geheel te redden als in elk

ander geval waarinhet gevaai door zeeëvenementen is veroorzaakt. Boven- dien kan de schuld van een derde, nooit eene exceptievan niet ontvankelijkheid opleveren tegen hem, diezijn goederen verloren hebbende, van zijne mede-inladersomslag der geleden schade vordert. Op het karaktervan het gevaar kan de oorzaak daarvan ook niet denminsten invloed uitoefenen, het blijft gemeen. Heteenige gevolg zal dus zijn, dat hij, aan wiens schuldhet gevaar te wijten was, voor de schade aansprakelijkwordt en dat er aan den omslag in avarij-grosse eenregresrecht gepaard gaat. Iets anders is het wan- neer de schuldige of nalatige tevens degene is die denomslag zou hebben te vorderen '). Hij is natuurlijkniet ontvankelijk, want wat hem betaald werd, zou

1) Zie Lowndes bl. 10 v. en 40.



Internationale averij-grosse regeling 29 dadelijk teruggevorderd kunnen worden '). Voor hetbestaan van avarij -grosse is het dus voldoende dat hetgevaar tegenover hem, die de schade geleden heeft,toevallig is 2). Mr. KIST, schijnt zich hiermede niet te kunnenvereenigen, althans in zijn Handelsrecht (Y bl. 327)verkondigt hij de zeer vreemde stelling, dat a. 700W. K., bepalende dat „wanneer inwendige gebrekenvan het schip, deszelfs ondeugdzaamheid tot het doender reize, of schuld of nalatigheid van den schipperof het scheepsvolk, de schade of onkosten hebben ver- oorzaakt" er geen gemeene avarij bestaat, in het voor- deel is van den eigenaar der geworpen goederen, alsten minste de ondeugdzaamheid van het schip deoorzaak van het gevaar

was, want zegt hij, blijft dieschade avarij-particulier der goederen, zooals dat hierbepaald is, dan heeft de eigenaar dier goederen zijnverhaal voor de geheele schade op den eigenaar vanhet gebrekkige schip, terwijl hij anders zelf een deelder schade zou moeten dragen. Mr. KIST zou dus, alsde schade avarij-grosse was, alle contribuanten in denomslag regres op den reeder geven behalve den eige- naar der geworpene goederen of zou hij dan soms hetregres voor allen willen uitsluiten? De ongerijmdheidvan het een en ander behoeft geen nader betoog.Daarenboven vergeet Mr. KIST dat a. 700, in gevalvan faillissement of insolvabiliteit van den reeder, den 1) Geheel ia dezen zin is a. 704. A. D. H. G. B. 2) Zie Bijnkershoek bl. 472. Baily bl. 98 uoot.

v. Kalteuborn II bl. 76j°. 65. Pöhls III bl. 631 § 442.



Internationale averij-grosse regeling 30 eigenaar der ge worpene goederen de geheele schadelaat dragen, die anders pro rata parte ten laste vanallen zou komen, en daarom dus juist in het nadeelvan dien eigenaar is '). Ad 2"m. De handeling moet opzettelijk verrichtworden. Zonder uitzondering wordt dit door alle schrijversover avarij-grosse erkend 2). Mr. KIST 3) noemt ditzelfs een hoofdkenmerk. Toch heeft de vraag wanneer eene handeling vrij- willig is nog aanleiding gegeven tot veel verschil vanmeening, zoo zelfs dat men, waar het in concreto dequaestie gold of men al dan niet met eene avarij-grosseschade te doen had, tot geheel tegenovergestelde be- slissingen is gekomen. Het woord vrijwillig is hiervan, geloof ik, grooten- deels de schuld.

Lettende op dit woord toch is mente veel blijven stilstaan bij de vraag of de wil welvrij is, wanneer men door de omstandigheden gedwon- gen wordt eene bepaalde handeling te verrichten, wilmen nog aanspraak blijven maken op den naam van ver- standig mensch, watBAiLT(bl. 17) aanleiding gaf zooda- nige handeling „ an involuntary act of a judicious man" te 1) Verg. Levy bl. 755 v. 2) v. Kalteuborn II bl. 77. Flanders bl. 245. Tecklenborg bl. 199. Noltebl. 585 en 589. Quintyn Weytsen § 17. Verwet bl. 124. Phillips II bl. 65n». 1271. Cauvet II u». 341. 3} Handelsr. V. bl. 327.



Internationale averij-grosse regeling 31 noemen. Zoo verkondigen de aanhangers der jeopardytheorie, in verband met hunne beschouwingen overhetgeen eene opoffering ') is, de leer, dat als hetgevaar van dien aard is, dat een totaal verlies moetvolgen tenzij men eene bepaalde handeling verricht,die handeling niet vrijwillig is en er dus geen avarij-grosse bestaat 2). STEVENS 3) zegt wel: „the sacrificemust be made premiditatedly and deliberately. Abstractlysonsidered, the mind and agency of man must beemployed, the act must be preceded by foresight andattented by volition" en evenzoo BENECKE 4): „ theact must purposely have been undergone and by thevolition of man", maar bij vrijwillige stranding komenbeiden tot de conclusie dat hier van

geen vrijwilligehandeling sprake kan zijn, omdat het gevaar gewoonlijkzoo imminent is, dat de schipper tot deze handelinggedwongen wordt 5). Nu wil ik gaarne toegeven datde vrijwillige stranding een betwist en betwistbaarvraagstuk is, maar, al moge men de toelating inavarij-grosse van de daardoor veroorzaakte schadeom andere redenen kunnen bestrijden, zeer zeker zalmen dit zoo min als in eenig ander geval om dezereden kunnen doen, dat er geen vrijwillige daad zoubestaan 6). Zij toch die dit beweren zien geheel over 1) Vide supra bl. 21 v. 2) Verg. Baily 1. c. 3) Stevens (Phillips) bl. 61. 4) Beuecke (Phillips) bl. 97. 5) Stevens (Phillips) bl. 82—84. Benecke (Phillips) bl. 143 v. 6) Magazijn v. Haudelsr. VII bl, 105—113.



Internationale averij-grosse regeling 32 het hoofd, dat het juist tot het wezen der avarij-grosse behoort dat de schade door toedoen van een'mensch toegebracht moet zijn, in tegenstelling deravarij-particulier, welke de schade is die door de for- tuinen der zee veroorzaakt wordt. Het doet er dus nietstoe of men in het geval van uitersten nood het be- staan van een vrijen wil negeert, dan wel dezen metBAILY zelfs nog aan hem toekent, die zich op de railsvan een spoorweg bevindende en eene locomotief opzich ziende afkomen, daar afspringt, want, zooals gezegd,is het voor het bestaan eener avarij-grosse hande- ling volkomen voldoende dat de schade veroorzaaktwordt door het toedoen van een' mensch. En nietalleen dit, maar het is zelfs een

vereischte, dat dewil (hij moge dan vrij of onvrij zijn) door een dreigendgevaar en door de redelijke vrees voor geheel verliestot die handeling gedetermineerd wordt, immers uithetgeen bij het vorig element is opgemerkt, volgt inverband met het hier gezegde, dat de schipper ingeen ander geval tot eene opoffering gerechtigd is. Er moest dus bestaan, wat TARGA noemt, eene„Yolonta violentata dal' accidente del pericolo" '), eenedoor het gevaar gedwongen wil 2), waarom het beteris, ten einde alle misverstand te voorkomen, in plaatsvan eene vrijwillige, van eene opzettelijke hande- ling te spreken. 1) Targa cap. 58. 2) Zie: Emétigon (Boulay-Paty) cap, XII Sect. XXXIX $ 6. Pöhls IIIH. 631 § 44,2. Baily bl. 17 v. Frignet I bl. 290. Arnould (Maclachlau) IIbl.

815. Lowndes bl. 24 v. schijnt te wijfelen.



Internationale averij-grosse regeling 33 Ad 3um. De handeling moet tot redding van schip enlading (d. i. in het algemeen belang) verricht worden. BAILY noemt het „common interest," het hoofd- beginsel waarop het geheele averij-grosse recht berust,en terecht, want al heeft het zijnen oorsprong voor- namelijk aan de noodzakelijkheid te danken, dit neemtniet weg dat zijn rechtsgrond daarin ligt, dat de opoffe- ring van een deel geschiedt tot redding en behoudvan het geheel. Reeds 1. l Dig. XIV. 2 ') huldigt dit beginsel, datlater dan ook nooit door eenig schrijver is betwist ge- worden 2). Als voorbeeld van eene opoffering niet tengemeene bate wordt gewoonlijk genomen, het eensvoorgekomen geval, dat een kapitein die in het geheimsmokkelwaren in

zijn schip voerde, goederen van eender inladers wierp, om aan de vervolging der douanente ontsnappen. Als afzonderlijk vereischte stelt ARTOULD (MACLA-CHLA?T) nog, dat de handeling moet geschieden met hetoogmerk om het gevaar van het geheel vergaan vanschip en lading af te wenden, niet bloot om bescha- diging te voorkomen. Tot opheldering hiervan zegt hij, 1) Lege Rliodia cavetur, nt, si levandae navis gratia jactus mercium fac-tus est, omnium contributioue sarciatur, quod pro omnibus datum est. Verg.1. 2 pr. i. f. Dig. eod. tit. 2) Arnould (Maclachlan) II bl. 820 v. Kaltenborn II bl. 77. Frignet bl.279 v. Benecke, Princ. o. Ind. bl. 223. Baily, bl. 2. Kist V bl. 328. Eine'rigoa(Boulay—Paty) cap. XII Sect. XXXIX § 6. Nolte II bl. 590. Verwer bl.

124.Cauvet II n». 343. 3



Internationale averij-grosse regeling 34 dat als de werping geschiedt om beschadiging te voor- komen, men allicht A schade doet lijden, waar doorden storm B die geleden zou hebben. Dit is volkomenwaar, maar hieruit volgt dan ook dat de opoffering inzulk een geval niet ten gemeenen bate geschiedt, endus dit voor het bestaan van avarij-grosse onmisbareelement ontbreekt, waardoor het geheel onnoodig wordtnog een afzonderlijk vereischte te stellen, gelijk AB-?TOULD dit doet. Ad 4um. Het moet eene buitengewone handeling zijn. Het moet eene buitengewone handeling zijn in dienzin, dat het geene handeling mag zijn, waartoe deschipper onder de gewone omstandigheden van de reisjegens de inladers verplicht is over te gaan '), maarintegendeel

eene welke hem dan in het algemeen ver- boden is en, zoo hij er toe overging, zelfs aansprakelijkzou maken tegenover de eigenaars der lading. Zoo zijnwerping, het kappen van een' mast buitengewone han- delingen, waartoe de schipper nooit mag overgaan tenzijwanneer een dreigend gemeen gevaar hem er toedwingt. Gebruikt hij daarentegen om een dergelijkgevaar af te wenden de scheepstoebehooren en wordendeze daardoor in 't bizonder en in eene hooge mateaan beschadiging bloot gesteld, dan zal het geheel vanhet gebruik, waartoe zij gebezigd worden, afhangen of 1) Zie Nolte bl. 594. Arnould (Maclachlan) bl. 818 v. Levy bl. 74,9, ada. 702 A. D. H. G. B.



Internationale averij-grosse regeling 35 het in casu eene buitengewone handeling is al danniet. Gebruikt men ze daarvoor waarvoor ze bestemdzijn, dan kan er van geene buitengewone handelingsprake en de schade bij gevolg ook geene avarij-grossezijn '). Om deze reden is bijv. de schade tengevolgevan prangen, om een lager wal of den vijand te ont- wijken, door zeilen, masten, het casco of de ladinggeleden avarij-particulier 2). De schipper toch doet,wanneer hij prangt, niets anders dan hetgeen hij ge- houden is te doen, telkens wanneer het noodig is,en 'waartoe het schip ingericht en bestemd is. Tochwerd dit vroeger lang niet algemeen aangenomen engaven vele wetten en schrijvers eene andere beslissingnl. dat hier avarij-grosse bestaat3).

Deze opinie wordtgewoonlijk verdedigd met de opmerking, dat het tocheen opzettelijk blootstellen is van een bepaald voor- werp aan eene bizondere schade tot redding uit eenalgemeen dreigend gevaar, en dat hier dus evengoedavarij-grosse moet zijn als wanneer men een gedeelteder lading in lichters heeft geladen en zoodoende aan eenbuitengewoon gevaar heeft blootgesteld; dan toch zijnallen het eens dat de eventueel door de lading te lijdenschade avarij-grosse is. Men vergeet dan echter dat 1) Nolte bl. 613. Phillips II n». 1299. Benecke (Phillips) bl. 98 vindthet geven eener beslissing in dergelijke gevallen zeer moeilijk. 2) Zie de op bl. 35 noot l aangehaalde schrijvers, alsmede Phillips n°. 1297.Benecke (Phillips) bl. 114. Baily bl. 68 Levy bl.

782. 3) Zie de boven bl. 35 noot l aangehaalde schrijvers, benevens Cauvet IIbl. 121 v. Ook Frignet I n». 390—396 schijnt in sommige gevallen bij pran- gen avarij-grosse aan te nemen.



Internationale averij-grosse regeling 36 hier juist een groot verschil bestaat, want de lading diein lichters wordt geborgen, is daarin niet op hare plaatsen deze maatregel alleen te rechtvaardigen wanneer hijondernomen wordt omdat het algemeen belang ditdringend vordert'), terwijl de zeilen nergens anderstoe dienen dan om gebruikt te worden wanneer envoor zooverre dit noodig blijkt te zijn. Lijden zij, ofeenig ander deel van het schip, door dat gebruik schade,welnu dan kan die nooit iets anders zijn dan avarij-parti-culier. Een ander argument is dit, dat de schade niet op- zettelijk veroorzaakt zou zijn, omdat de schipper, wan- neer hij gaat prangen, juist hoopt en vertrouwt datde masten niet zullen breken, anders toch zou hij zijndoel, redding uit het

gevaar, niet kunnen bereiken 2).Mijns inziens is dit echter minder juist, want, gestelddat de daad van het prangen alle vereischten voor eeneavarij-grosse handeling bezat, dan zou ook de schade,die een noodzakelijk en voorzien gevolg daarvan was,avarij-grosse moeten zijn. De eenige reden dat dieschade geen avarij-grosse is, ligt dus hierin dat juist dehandeling zelve geene avarij-grosse handeling is omdatzij eene der daarvoor vereischte elementen, nam. dathet eene buitengewone handeling moet zijn, mist. Ge- bruikt men daarentegen een der scheepstoebehooren nietvolgens zijne bestemming, maar tot een ander doeleinde, 1) Geleid door deze overwegingen brengen ook Benecke (Phillips) bl. 97en Nolle bl. 586, het op deze wijze blootstellen

van de lading aan gevaar,onder avarij-grosse. 2) Zie Nolte bl. 616. Teeklenborg bl. 206 v.



Internationale averij-grosse regeling 37 dan is de schade die ze door zulk een buitengewoongebruik lijden (aangenomen dat de overige vereischteneener avarij-grosse handeling aanwezig zijn) avarij-grosse '). Daarom wordt o. a. prangen om een gestrandschip vlot te krijgen in avarij-grosse gebracht. Demasten, zeilen en verder toebehooren toch zijn bestemdom een schip dat vlot is voort te stuwen, niet een datop het strand vast zit, zoodat men hier het bestaanvan eene buitengewone handeling kan aannemen 2). Yeel moeilijker is de beslissing of in een voorko- mend geval de handeling al of niet behoorde tot datgene,wat de schipper jegens zijne inladers verplicht is tedoen, daar het dikwijls niet mogelijk is deze verplich- tingen juist af te bakenen.

Toch hangt in zeer velegevallen het karakter der schade juist van deze be- slissing af, waaruit zich het groote verschil van opinie,dat men telkens aantreft, gereedelijk laat verklaren,daar die handelingen, welke tot de verplichtingen vanden schipper behooren, omdat zij niets buitengewoonshebben, ook geene aanleiding kunnen geven tot avarij-grosse, terwijl die, welke hij als zoodanig niet verplichtwas te maken, dit zeer zeker zullen doen. In het algemeen is de schipper verplicht de reiszoo spoedig mogelijk zonder deviatie te vervorderen,daartoe bijgevolg alle mogelijke zeemanschap te ge- 1) Zie Phillips n°. 1299 „An other case, of general average is the applica-tiou of something belongiag to the ship to a use different from that to whichit is applied in

the ordinary course of navigation." Nolte 1. s. c. Lowndes bl. 52 v. 2) Verg. Baily bl. 72. Lowndes bl. 55. Anders Schneider, SecrechtlicheFragen bl. 67.



Internationale averij-grosse regeling 38 bruiken, alle noodige en gewone uitgaven te doen,eene voldoende bemanning in dienst te stellen, en eenweluitgerust schip met deszelfs toebehooren overeen- komstig zijne bestemming te gebruiken, voor zooverrehij in het een en ander niet verhinderd wordt doorde fortuinen der zee. Mocht dit gebeuren, dan houdendeze zijne verplichtingen op, en hoeft hij dus niet tenkoste van den reeder allerlei uitgaven te maken omdoor middel van buitengewone maatregelen de reis tekunnen voltooien; hij zal dit slechts kunnen doenals negotiorum gestor van alle belanghebbenden').Houdt men dit beginsel goed in het oog dan zal hetniet al te moeilijk zijn om in elk bizonder geval dejuiste beslissing te geven, waarvan wij een

voorbeeldzullen zien bij de behandeling van het vraagstuk dernoodhavenkosten. Opmerking verdienen vooral nog de twee voorbeeldenwelke AENOULD bij de behandeling van dit vereischtegeeft. Het eerste is de zaak Covington v. Roberts. Eenschipper door den vijand aangevallen, slaat dezen na eenlangdurig gevecht af, echter niet zonder groote schadeaan schip en takelaadje geleden te hebben en nadatvelen der manschap gewond waren. De Engelsche rech- ter besliste dat hier geen avarij-grosse bestond, omdathet schip gewapend was met het oog op den toen be- staanden zee-oorlog. Substantieel hetzelfde vonnis werd 1) Verg. over de verplichtingen van den schipper. Lowndes bl. 13 v.Arnonld (Maclachlan) II bl. 818 v. Nolte II bl. 592 v.

Abbot (Shec) Chap.IV. Baily bl. 16. Pothier U bl. 378 v. Tr. de Ch. part: bl. I Sect. 2 a. 2.



Internationale averij-grosse regeling 39 later gewezen in de zaak Taylor v. Curtis'). Om de daarbijgevoegde considerans kan de juistheid dier beslissingenniet betwijfeld worden; indien toch het schip met hetoog op den oorlog, dus op de mogelijkheid van door denvijand aangevallen te zullen worden, gewapend is,dan behoort de verdediging, telkens wanneer die noo-dig zal zijn, tot de verplichtingen, die de schipper ge- acht moet worden op zich genomen te hebben; waartoe,mag men met recht vragen, dient anders de wapening?Geheel verkeerd is het daarentegen, om het geval dateen ongewapend schip bijv. door een' kaper of rooveraangevallen wordt hiermede gelijk te stellen. Toch vindtdeze meening hare verdedigers, die de schade geleden

bijeene verdediging van schip en lading tegen vijanden,kapers of roovers altijd als avarij-particulier beschouwen2).Hunne voornaamste argumenten laten zich dus resu-meereu: de schipper is in elk geval verplicht het schipte verdedigen, er kan dus van geen vrijwillige daadsprake zijn en de schade door den vijand toegebrachtis een gewoon ongeluk of toeval. Eene gewone verplich- ting van den schipper onder het contract van bevrach- ting kan verdediging echter alleen dan zijn, wanneerhet schip gewapend is (zie boven); want in het alge- meen kan men, vooral in den tegenwoordigen tijd, on- mogelijk zeggen dat de noodzakelijkheid van verdedi- 1) Arnould (Maclachlan) II bl, 818 en 833. Lowndes bl. 46. 2) Stevens (Phillips) bl. 85 v. Emérigoa (Boulay-

Paty) I bl. 610, dieechter, inconsequent genoeg, de kosten van verpleging der gewonde matrozenin avarij-grosse brengt, bl. 616.



Internationale averij-grosse regeling 40 ging een gewoon toeval is aan iedere zeereis verbonden.Was dit zoo, dan zou het eene verplichting van denschipper zijn de risico daarvan te dragen, en een schipniet goed uitgerust zijn indien het niet van kanonnen endergelijke wapens voorzien was, wat zeker niemand zalbeweren en ook geen nadere bestrijding behoeft'). Datde verdediging een gedwongen en geen opzettelijkedaad zou zijn, mag minst genomen zeer vreemd ge- noemd worden, daar door dezelfde schrijvers, die ditbeweren, erkend wordt dat werping of vrijwillige stran- ding om een vijand te ontsnappen, als opzettelijk ge- schiedende, avarij-grosse handelingen zijn. Evengoed isimmers de verdediging het resultaat van een opzettelijkin het

algemeen belang genomen besluit, om in plaatsvan te trachten den vijand te ontvluchten of zich overte geven, integendeel den aanval af te wachten, in dehoop die af te kunnen slaan, waarbij men evenwelhet schip en de bemanning aan een geheel buitenge- woon gevaar blootstelt en zeker niet overeenkomstighunne bestemming gebruikt 2). Ten tweede behandelt AKNOULD de zaak vanWilsonv. Bank of Victoria. Een zeilschip met hulpschroef, werd door een storm 1) Ook Frignet n°. 398 maakt onderscheid tusscnen een oorlogschip en eeu'koopvaarder. Alleen bij den laatsten neemt hij avarij-grosse aan. 2) Zie in dezen zin de Aanm. van Boulay-Paty op Emérigon's chap. XII.Sect. XLI, deel I hl. 619. Valin, tit. d. av. a. 6. Quintyn. Weytsen § 29.Canvot

II n». 337 bl. 170 v. Benecke (Phillips) bl. 154 v. Phillips n». 1310.v. Kaltenborn II bl. 113 v. Pöhls III bl. 646 v. Pothier II Ch. Part. IISect. 2 n°. 143 bl. 421 v. Levy bl. 774 v.



Internationale averij-grosse regeling 41 beloopen, en in een toestand gebracht dat het onmo- gelijk was verder te zeilen. De jschipper gebruikte nude hulpschroef en bereikte zoodoende behouden de bestem- mingshaven, maar hij had daarbij een uitgave van 1390 £moeten doen om zich van de noodige kolen te voorzien.Deze kosten waren volgens den Engelschen rechter, diein deze zaak besliste, avarij-particulier en te recht,want het aanwezig zijn van eene hulpschroef toontduidelijk aan, dat de schipper zich verbindt om in ge- val hij niet meer zal kunnen zeilen, deze te gebruikenom de reis te vervorderen. Er bestond dus in dit ge- val eene speciale verplichting van den schipper '). Yele schrijvers nemen nog als vereischte voor eeneavarij-grosse

handeling aan, dat die handeling schadeen wel eene op geld waardeerbare schade veroorzaaktheeft 2). Ik meen echter dat het geheel overbodig ishiervan een afzonderlijk element te maken, immers avarijbeteekent (gelijk wij boven bl. 13 reeds gezien hebben):„ eene op geld waardeerbare schade ter gelegenheid eenerzeereis geleden" of korter „ zeeschade" en avarij-grosse:„ gemeene zeeschade"; het woord zelf duidt dus reeds aandat schade de conditie sine qua non is voor het bestaanvan elke avarij. Het is daarom een pleonasme te zeg- gen dat eene handeling schade moet veroorzaken, wildeze ooit avarij-grosse (gemeene schade) zijn. 't Geldthier ook niet de vraag of avarij-grosse eene schade is 1) Zie lowndes bl. 9. 2) Zie Kist V bl. 326 v. v.

Kaltenborn II bl. 86. M. Pöhls III bl. 634.



Internationale averij-grosse regeling 42 of wel iets anders, maar deze, welke schade in hetalgemeen avarij-grosse is en welke niet. BAILT noemt nog een „fundemental principle," dat dehandeling niet moet bestaan in de opoffering van eenezaak die zelf de onmiddellijke oorzaak van het gevaarwas, want „a man cannot be called upon to pay da-mage for doing that which in principle h? is justifiedin doing, for instance when his life is endangeredby another, if no other means exist of avoiding thedanger, h? may even take the life of that other, andcannot be called upon to make a compensation for theloss caused by his act. On the same principle whenanother's property endangers his, and no other meansexist of avoiding the danger, h? may destroy it,

andcannot be called upon to pay damage for his act" ').Dit moge in het algemeen volkomen waar zijn, juistop het avarij-grosse recht kan dit beginsel niet toege- past worden, daar eene consequente toepassing tot deconclusie zou leiden, dat de schade gedragen moet wor- den door hem dien ze treft, daar de schipper doorhet noodrecht steeds gejustifieerd wordt, 't Is dan ookvoldoende hieromtrent te verwijzen naar hetgeen hier- boven (bl. 10 v.) gezegd is over den rechtsgrond vanavarij-grosse. Slechts dan heeft BAILT'S redeneering nogeenige waarde, wanneer de toestand van gevaar aande schuld of nalatigheid van den eigenaar der gevaar 1) Gewoonlijk wordt als voorbeeld aangehaald het werpeu van hennip, dieaan het broeien is geraakt, terwijl

het niet mogelijk is een noodhaven aan tedoen om ze af te koelen en te lachten. Verg. Canvet II hl. 118.



Internationale averij-grosse regeling 43 veroorzakende goederen te wijten is. Dat er dan ookom andere redenen geen avarij-grosse kan bestaan,hebben wij reeds aangetoond '). Met het oog op hetgeen wij dus als de noodzakelijkevereischten voor eene avarij-grosse handeling hebbenleeren kennen, kunnen wij daarvan de volgende defi- nitie geven: elke buitengewone handeling opzettelijkdoor den schipper verricht om schip en lading uit eendreigend gevaar van geheelen ondergang te redden. § 2. Welke gevolgen van eene avarij-grosse handeling zijn avarij-grosse? Dat hier slechts die gevolgen in aanmerking kunnenkomen welke in eene op geld waardeerbare schadebestaan, spreekt van zelf. Bij deze kan men echteronderscheid maken tusschen

onmiddellijke, middellijke,onvoorziene, voorziene, toevallige, verwijderde gevolgenenz. De vraag is dus of alle schaden, die een gevolg,welk dan ook, van avarij-grosse handeling zijn inavarij-grosse gebracht moeten worden, dan wel of mensommige daarvan moet uitzonderen en zoo ja, welke? Wij zullen trachten aan te toonen, dat slechts dieschade of kosten in aanmerking kunnen komen, welkemen bij het verrichten der handeling voorzag of hadkunnen en moeten voorzien, m. a. w. die welke eennoodzakelijk en onvermijdelijk gevolg zijn van diehandeling. 1) Zie hl. 28 v.



Internationale averij-grosse regeling 44 Er is zeker niets dat in het avarij-grosse recht totzooveel strijdvragen aanleiding heeft gegeven als debepaling, welke gevolgen van eene avarij-grosse hande- ling avarij-grosse zijn. Alleen door zich geheel van dedaaromtrent bestaande wetten en praktijken los temaken, en slechts te onderzoeken wat of de algemeenerechtsbeginselen en de natuur van het avarij-grosserecht vorderen, is eene juiste beslissing dezer vraagmogelijk. Is men zoodoende tot een' algemeenen regelgekomen dan moet deze ook altijd en onder alle om- standigheden consequent toegepast worden, en mogengeene andere redenen gebruikt worden om zijne toe- passelijkheid in sommige gevallen uit te sluiten. Daarvan zoude eene

verwarring in het recht, gelijk er reedsbestaat, het natuurlijk gevolg zijn. Slechts gewichtigepractische bezwaren kunnen het noodig maken som- tijds van den regel af te wijken. Toch zal ik indit proefschrift een geheel theoretisch standpunt in- nemen, daar de praktijk voor mij natuurlijkerwijzetot nog toe een gesloten boek moest blijven, iets watvooral bij het lezen der volgende bladzijden en bij debeoordeeling der daarin verdedigde meeningen in hetoog gehouden moet worden. Het kenmerkend onderscheid tusschen avarij-parti-culier en avarij-grosse bestaat daarin, dat de laatsteslechts veroorzaakt kan worden door de daad van eenmensch, die handelend ingrijpt in den loop der ge- beurtenissen. Waar dit niet geschied is zal men per semet avarij-

particulier te doen hebbeu. Hieruit is alseen logisch gevolg af te leiden, dat ook slechts die



Internationale averij-grosse regeling 45 gevolgen van eene avarij-grosse handeling als avarij-grosse beschouwd kunnen worden, die in den wil vanden handelenden persoon begrepen waren, of wat hiermede gelijkgesteld moet worden, die hij had kunnenof moeten voorzien. Welke schade en welke kostengeacht moeten worden gewild of voorzien te zijn isduidelijk; het zijn die welke met logische noodzakelijk- heid uit de bepaalde handeling, in verband met deomstandigheden, waaronder ze verricht werd, moetenvoortvloeien, daar een verstandig mensch deze kankennen '). Hierbij komt het volstrekt niet op het tijd- stip aan waarop die gevolgen zich openbaren. Dat deschade gewild werd is de reden dat ze vergoed moetworden; voor zoover als men dus

moet aannemen datde schadelijke gevolgen in dien wil begrepen waren,moet ook de vergoeding zich uitstrekken. Toeval kannatuurlijk nooit in aanmerking komen; heeft de hande- 1) Eveuzoo zegt Baily (bl. 24) dat het geldelijke verlies voortspruitendeuit de avarij-grosse handeling, het noodzakelijke onmiddellijke gevolg daarvanmoet zijn. „From this it follows," zegt hij: „that the loss admissible in generalaverage must not exceed what necessarily follows the general averageact; i. e. it mast not extend bevond what a man exercising a sound jud-gement could not prevent or diminish. The fair view of auy case is totake it with all its attendaut circumstance», and to consider that all damagewhich follows a general average act, owing to the causes in operation

at thetime when the act is performed, and which would not have been sustainedbut for the performance of the general average act, forin part of the act inthat case, and should all be allowed iii general average." Hieronder begrijpthij zoowel voorziene als niet voorziene gevolgen, want later (bl. 35) schrijfthij: „Rule l (nm. practical rule 1) limits this principle to the proximateeifects of a general average act." Deze naaste gevolgen zijn „such as mayfairly and reasonuably be considered as arising uaturally i. e. according tothe usual course of things and such as may be reasonnably supposed to have



Internationale averij-grosse regeling 46 ling dus door bloot toeval of overmacht') nog meerverliezen ten gevolge, dan kunnen deze ook nooit onderavarij-grosse gebracht worden 2). Dit beginsel, dat alle schade, die een noodzakelijken onvermijdelijk gevolg is van de handeling ten alge- meen en nutte verricht, maar ook deze alleen, alsavarij-grosse vergoed moet worden, zal dus het richt- snoer moeten zijn, dat ons in de meest betwiste ge- vallen tot eene beslissing zal leiden. Bekend is het dat de vraag welke gevolgen vaneene avarij-grosse handeling men als avarij-grosse moetbeschouwen, het aanzijn gegeven heeft aan twee geheelverschillende theoriën, nm. de pftysical safety en decommon benefit theorie. De eerste dezer theorieën, die der

pJiysical safety, isde oorzaak dat Engeland tegenwoordig in zijne avarij-grosse praktijk alleen staat tegenover alle andere handel- been in the contemplation of the performers of the act at the time whenthe act was performed, as the probable rcsult of it." Ik meen dat deze laatsteregel niet alleen practisch maar ook theoretisch de eenige juiste is en datBaily waar hij den eersten als „principle'1 vaststelt te ver gaat. Gevolgendie men niet had kunnen of hoeven voorzien, kunnen ook nooit hetzelfdekarakter dragen sis de handeling die er de toevallige aanleiding van was.Aanleiding toch noem ik die handeling zonder welke het latere toeval nietvoorgevallen zon zijn. 1) Zoo zijn brand of diefstal in de pakhuizen, waarin de lading in eenenoodhaven is

opgeslagen, bloot toevallige gevolgen van het verblijf in dienoodhaven. 2) Verg. A. de Courcy, Q. d. dr. mar. 1">. serie bl. 260 v. „Les couse'quencesdirectes et nécessaires du fait s'y incorporent comme l'accessoire avec Ie prin-cipal. Les conséquences indirectes, éventuelles, fortuites sont des avariesparticuli?res."



Internationale averij-grosse regeling 47 drijvende naties '), welke ge?soleerde toestand hoofd- zakelijk de beweging der laatste jaren ten gunste vaneene internationale regeling uitlokte. Het verschil tus-schen deze theorieën openbaart zich voornamelijk bijde behandeling van de kosten welke in eene noodhavengemaakt worden. Omdat deze strijd over het wezender noodhaveukosten zijn oorsprong vindt, zoowel inhet verschillende karakter dat aan de gevolgen eeneravarij-grosse handeling wordt toegekend, als ook ineene verschillende opvatting van de verplichtingenvan den schipper, terwijl hij tevens het zwaartepuntuitmaakt van de beweging der laatste jaren tot ver- krijging eener internationale regeling van het avarij -grosse recht, en wij er dus nog

telkenmale op zullenmoeten terugkomen, meen ik dat het hier de besteplaats is om dezen strijd meer van nabij te beschouwenen eene poging aan te wenden om tot eene bevre- digende oplossing te geraken. § 3. Noodhavenkosten. Daar alle schrijvers over avarij -grosse en de meesteover zee-verzekering dit onderwerp meer of minderuitgebreid behandelen, terwijl de internationale avarij-grosse congressen nog tot een aantal brochures hoofd- zakelijk over deze quaestie aanleiding hebben gegeven,zal ik deze laatste, bij zulk eene uitgebreide literatuur,voor het oogenblik met stilzwijgen voorbij gaan en mij be- 1) Zie echter de beslissing in Atwood v. Sellar (4 Q. B. Div. 342), bl. 60(noot) infra.



Internationale averij-grosse regeling 48 palen tot het nagaan en zoo noodig wederleggen vande argumenten door de voornaamste schrijvers voor entegen deze of gene theorie bijgebracht. Onder eene noodhaven is te verstaan: elke havenbehalve de plaats van bestemming, welke de schipper uitnood (dreigend zeegevaar, vrees voor neming door vijan- den of zeeroovers, beschadigde toestand van schip of lading,gebrek aan bemanning of levensmiddelen etc.) gedwon- gen is binnen te loopen, ten einde de reis, nadat de oor- zaken van het gevaar weggenomen zijn, weder veiligte kunnen voortzetten. Natuurlijk sleept zulk een ver- blijf in eene noodhaven kosten na zich; zeker die vanhet in- en uitloopen, misschien ook wel die vanlossing, wederinlading

en pakhuishuur van de lading,die van reparatie van het schip, en van gagie en onder- houd der bemanning gedurende al dien tijd. Of er nureden bestaat om eenige of misschien wel al dezekosten onder avarij-grosse te brengen, en welke uit- zonderingen hierop gemaakt moeten worden, moet hierdus onderzocht worden. Vooreerst dan de opinies van de voornaamste auto- riteiten op dit gebied. v. KALTE?TBOM (II bl. 102) brengt onder avarij-grosse de volgende noodhavenkosten: 1°. Het loodsgeld (door hem extra loodsgeld genoemd),2°. andere havenkosten (beiden zoowel bij het binnen-als het uitloopen), 3°. het lichtergeld, en de kostenvan het lossen en wederinladen der lading als ditnoodig is voor de reparatie van het schip (bl. 106),4°. de

schade die aan de lading bij het uitladen



Internationale averij-grosse regeling 49 overkomt, alsmede de pakhuishuur; (de laatste alleenals het schip de reis werkelijk voortzet) 5". Het verliesdoor diefstal of brand aan de lading in de pakhuizenoverkomen '). Is het verlies het gevolg van eigenbederf dan blijft het avarij-particulier. Als het schipde reis niet vervordert, dan meent v. KALTENBORNdat de avarij-grosse ophoudt met den opslag der lading,zet het die wel voort dan gelden de genoemde regels,omdat dan, gedurende het verblijf in de noodhaven, deoorspronkelijke gemeenschap tusschen schip en ladingblijft bestaan en het dus gerechtvaardigd is om ookde verwijderde gevolgen van het inloopen in de nood-haven als avarij-grosse te beschouwen 2). Yolgens dezeredeneering, had hij echter

bij staking der reis in denoodhaven de avarij-grosse moeten laten voortdurentot de afkeuring van het schip, daar eerst dan degemeenschap tusscheu schip en lading kan geachtworden optehouden. 6°. De gagie en het onderhoudvan het scheepsvolk gedurende het oponthoud in denoodhaven. Is het waarschijnlijk dat dit oponthoudlang zal duren dan is de schipper verplicht zijn volkte ontslaan. Gebruikt hij het om het schip te repareeren,dan hangt het van den aard der schade, die hersteldmoet worden, af of er avarij-particulier is dan welavarij-grosse. Dit beginsel geldt ook voor de kostender reparatie zelve: is de schade avarij-grosse dan, 1) In deze meeuing staat hij vrijwel alleen: bloot toevallige schaden zooalsdeze kunnen nooit anders als avarij-

particulier zijn. 2) „Es scheint falsch, dass bloss die unmittelbarsten Folgen des Factumdes Havariegrossefalles zur Havarie-groste gehüren." 4



Internationale averij-grosse regeling 50 maar ook dan alleen, is de reparatie het even zoo. Het brengen in avarij-grosse van hetgeen de repa- ratie van eene avarij-particulier, meer kost dan ze inde bestemmingshaven gekost zou hebben, noemt v.KALTE?fBORN „reine Willkür." Eerder zou hij er toegeneigd zijn om dit te doen met de voorloopige repa- raties, die, terwijl zij later weer door eene nadere re- paratie vervangen moeten worden, noodzakelijk warenom de reis voort te zetten, overeenkomstig de uit- spraak van den Engelschen rechter BAYLEY, in Plum-mer v. Wildman '). PÖHLS (III bl. 642) gaat met Y. KALTENBORNmede voor zoover het loodsgeld, de havenonkosten enhet lichtergeld betreft. De lossing beschouwt hij danalleen als avarij-

grosse, wanneer de reis voortgezetwordt 2). Bij het kostgeld en de gagie der bemanningstelt hij dezelfde voorwaarde: eene beperking, welkejuist zou kunnen zijn, indien men altijd vóór het los- sen de zekerheid had dat het schip geene reparatiemeer waard zal zijn, iets wat men gewoonlijk eerstlater ontdekt na een onderzoek door deskundigen, zoo-dat er tot aan de afkeuring wel degelijk een gemeen- schappelijk belang blijft bestaan. Ook hij acht denschipper verplicht bij een verblijf van eenigen langenduur het volk te ontslaan. Overigens vindt men bij 1) Maules and Salvin Reports Hl bl. 482. 2) „Wird die Ladung im Nothhafen empfangen, so kann von einer Havarie-grosse nicht die Rede sein, da nur bis zu dem Löschea derselbe znm algemei-nen

Besten gehandeld wurde, von diesem Augenblicke an aber das Interessedes Schiffes sieh. vou dem der Ladung trenut.'"'



Internationale averij-grosse regeling 51 liem vrijwel dezelfde opmerkingen als bij VON KAL-TENBOKN, van wien hij daarin alleen afwijkt, dat hijinwendig bederf van de goederen of verlies er van doordiefstal, brand enz. onder avarij-particulier brengt.Want, zegt hij (bl. 654 v.): „das Einlaufen desSchiffes in dem Nothhafen ist die freiwillige Hand-lung. Sobald dass Schiff in dem Nothhafen in Sicherheitgebracht ist, oder wenn man recht weit gehen will,sobald die Ladung aufgelegt ist, ist diese als gerettetzu betrachten, selbst die Lagerung der Waaren gehortnur bedingungsweise in Havariegrosse. Aber an derLagerung selbst hat undenklich das Handeln zumgemeinschaftlichen Besten von Schiff und Ladungseine Granze. Innere Verderb sowohl, wie

auszereBeschüdigung der Waare sind hinsichtlich des Schiffersund der Eigenthümer der übrigen Ladung reine zufal-ligkeiten, für die sie nicht können antworten sollen."Hij schijnt dus aan de physical safety theorie de voor- keur te geven, zonder haar echter consequent toe tepassen, of met kracht en overtuiging te verdedigen. NOLTE (II bl. 590) meent dat alle onkosten, welkeuit de noodzakelijkheid voortvloeien, eene noodhaventot reparatie van het schip op te zoeken, tot avarrj-grosse behooren, omdat dit ten gemeenen bate van schipen lading geschiedt. Later (bl. 629) lezen wij: „ Fasst mandie Elementar-Grundsatze im Auge, nach welchen derUnterscheid zwischen allgemeiner und partikularer Hava-rie sich herausstellen musz, so wird es leicht

begreiflich,dasz wenn ein Schiff ein Nothhafen aufsucht, um will-kührliche, zum gemeinsamen Besten von Schiff und La-



Internationale averij-grosse regeling 52 dung bestandene Schaden repariren zu lassen, alle diedamit verknüpften unvermeidlichen Kosten des Ein- undAuslaufens, der Löschung und Wiedereinnahme der La- dung und ahnliche, dem Rheder ein Recht auf Vergütungdurch allgemeine Beitrag zur Havarie-grosse geben,eben weil sie die nothwendigen Folgen einer zumgemeinsameu Beste getroffenen auserordentlichen Mas-regel sind." En verder: „Erfordern die Reperaturenunbedingt das Löscheu der Ladung, so werden alledie Kosten des Ausladens, der Lagermiethe und desWieder-Einnehmens derselben in Havarie-grosse ge- bracht, weil diese Unkosten zum gemeinsarnen Bestenvon Schiff und Ladung gemacht wurden — des Schiffesbehufs der

nothwendigen Reperaturen und der Ladung,damit sie wohl erhalten werde." Blijkbaar een geheelander standpunt dan door PÖHLS wordt ingenomen. Wat de reparatiekosten aangaat, het karakter daarvanlaat hij afhangen van de natuur der schade die her- steld moet worden. Met hem moet het dan ook eenieder verwonderen dat dit ooit aan twijfel onderhevig isgeweest. Reeds de lex. Rhodia (Dig. XIY, 2 1. 6.) huldigthet eenige juiste rechtsbeginsel, dat schade door de fortui- nen der zee veroorzaakt, alleen ten laste van den reederkunnen komen. Eene misvatting van de beslissing inde zaak van Plummer v. Wildman gegeven, schijntde eenige aanleiding tot de verkeerde opvatting geweestte zijn, die men bij sommige schrijvers vindt. NOLTEbestrijdt

trouwens en terecht die beslissing. Wat betreftde kost en gagie der bemanning, schijnt NOLTE er toeover te hellen het oordeel van ABBOT (Lord TENTEK-



Internationale averij-grosse regeling 53 DEN) ') te volgen en die slechts dan als avarij-grosse tebeschouwen, wanneer de reparatie van het schip dit is.Is deze laatste avarij-particulier dan moeten ook de ver- meerderde uitgaven voor kost en gagie avarij-particulierzijn, omdat die kosten volgens hem, alsdan onder deverplichting van den schipper vallen om volgens hetbevrachtings-contract zijn schip in goeden toestand tehouden en voor eene behoorlijke bemanning te zorgen.Indien deze reden voldoende is mag men echter vragen,waarom alleen dit deel der noodhavenkosten, maarniet alle, wanneer het de herstelling van avarij-parti-culier geldt, ten laste van den schipper gebracht? FBÉMERT (bl. 204 v.) komt tot het besluit dat alle nood- havenkosten,

behalve de uitgaven voor kost en gagieder bemanning, wanneer het verblijf in de noodhavendient tot herstelling eener avarij-grosse schade, in elkgeval avarij-particulier zijn. Hij levert hiervoor eenbetoog, dat echter mijns inziens eene algeheele mis- kenning is van de algemeene rechtsbeginselen, waaropde avarij-grosse gegrond is, alsmede van hetgeen indergelijke omstandigheden gewoonlijk feitelijk plaatsgrijpt. Hij zegt namenlijk: „La régie d'équité que lacoutume a établie prescrit Ie remboursement par con-tribution de ce qui a été volontairement sacrifié. Or,dans Ie peril imminent, Ie volonté ne s'est dirigée quesur un senl point: l'objet a sacrifier. C'est dans lalimite de sa valeur que se renferme l'entendue du dom-mage qu'il a été résolu de supporter

en commun. La 1) Abbot (Shee) bl. 437 v. Nolte bl. 640 v.



Internationale averij-grosse regeling 54 considération que ce sacrifice pourra nécessiter ensuiteune relache; la circonstance que Ie navire se trouve plusvoisin d'un port de relache que du port de destination,sont des choses que l'on n'a point examinées. Ellessont en dehors du cercle dans lequel s'est agitée ladélibération; elles sont accidentelles; et quoi qu'ellesaient un lien qu'on ne peut méconnaitre avec Ie sacri- fice qui a été résolu et effectué, elle s'en distinguentcependant fort nettement; car on a résolu de sacrifiertel object et non pas de faire telle relache." FEÉ-MERY negeert hier geheel en al het feit dat hetaandoen eener noodhaven wel degelijk, onafhankelijkvan hetgeen daaraan voorafgaat, eene opzettelijke han- deling is, waartoe door den

schipper besloten wordtom aan het gevaar te ontsnappen waarin de gemeen- schap verkeert '). Ik geloof zelfs dat dit meestal eenvrijwilliger (sit venia verbo) daad zal zijn dan deavarij-grosse handeling die er mogelijk aan voorafgingen er misschien de aanleiding van is. Tot deze zalmen gewoonlijk overgaan in hoogen nood, wegens hetgevaar van het oogenblik dikwijls zonder voorafgaandeberaadslaging2), terwijl daarentegen tot het aandoeneener noodhaven meestal besloten wordt, nada,t destorm geweken is, maar men tot de overtuiging is ge- komen dat er toch gevaar bestaat om in den toestand 1) Frignet I. bl, 375 zegt van Frémery's systeem : „Ie syst?me est d'uuerecherche trop étroite, il est f a u x." 2) Men herinnere zich dat Emérigon

mededeelt, dat alle gevallen vanwerping waarbij eene voorafgaande beraadslaging had plaats gehad, vermoe- den van oneerlijkheid opwekten. Zie I bl. 591.



Internationale averij-grosse regeling 55 waarin liet schip zich dan bevindt, de reis voort te zetten,dus gewoonlijk na eene beraadslaging waarbij men weldegelijk de haven kiest welke men binnen zal loopen.'t Is dan ook onbegrijpelijk hoe men dit een toevalkan noemen, want zoo ergens dan bestaat hier eeneopzettelijke handeling, waartoe men in het algemeenbelang besluit, waarmede dan ook de geheele redenee- ring van FRÉMERY met de daaruit door hem getrokkenconsequenties, vervalt. Ook de kost en gagie van de bemanning brengt bij ')onder avarij-particulier ten laste van den reeder, omdatzij geene onvoorziene uitgave zijn, maar integendeeleen deel uitmaken van de speculatie der reeders, dierekenen op een oponthoud gedurende de reis,

als diewelke door het aandoen eener noodhaven veroorzaaktwordt, en daarvoor in de vracht eene vergoeding zoeken.Dit argument bewijst echter niet veel of liever veelte veel, daar men met gelijk recht zou kunnen bewerendat de reeders er op rekenen moeten dat de fortuinender zee het kappen van een mast noodig maken, watdan ook avarij-particulier zou zijn. Voor avarij-grossezou er dan inderdaad geen plaats meer overblijven. Onder avarij-particulier brengt FRÉMERY (bl. 216)verder alle noodhavenkosten gemaakt tot herstelling vanavarij-particulier, en wel de uitgaven voor kost engagie der bemanning ten laste der r eederij en dekosten van lossen, wederinladen en de pakhuishuurvan de lading ten laste van de eigenaars daarvan. 1) hl. 208 v.



Internationale averij-grosse regeling 56 Zijns inziens heeft hier geene vrijwillige opofferingplaats, maar zijn dit toevallige schaden, omdat dezelfdeovermacht, die het schip beschadigd heeft, den schip- per noodzaakte de noodhaven in te loopen; dealgemeene regel voor schade door zeeëvenement ver- oorzaakt: „chacun porte sa perte" moet dus ookhier gelden. Hen, die deze kosten in avarij-grossewillen brengen, bestrijdt hij o. a. met de volgendewoorden: „ ce n'est pas la Ie caract?re qui déterminel'avarie commune. Pour qu'il y ait lieu a contribu-tion, il faut que Ie dommage soit causé par un sacrificevolontaire fait pour échapper a un péril imminent. Orquand un dommage causé par une force majeure arendu la relache nécessaire, elle ne peut avoir Ie

carac- t?re d'un sacrifice fait volontairement; Ie capitaine estobligé, sous sa responsabilité personnelle, d'entrer dansun port de relache et d'y réparer son navire, quaudIe dommage survenu rend les réparations indispensables.La relache est donc l'effet d'une necessité et non d'unevolonté; la necessité étant constante, la délibérationn'est pas permise." Had hij dezelfde argumenten gebezigdwaar hij de noodhavenkosten, gemaakt om eene avarij-grosse schade te repareeren, besprak, dan had hij daartot de conclusie moeten komen dat die allen in avarij-grosse vallen, want dezelfde opzettelijke daad die hetschip schade toebracht, noodzaakte ook om de nood-haven in te loopen. Al valt er dus op zijne redeneeringenheel wat af te dingen, zeker is het niet

consequentom in geheel analoge gevallen geheel verschillendeargumenten te bezigen. Of en hoeverre het volgens



Internationale averij-grosse regeling 57 het bevrachtings-contract eene verplichting van denschipper is om eene noodhaven binnen te loopen zullenwe later zien. FEIGNET (II bl. 377 v.) onderscheidt vier gevallen:l". Het inloopen in eene noodhaven is op zich zelf„l'acte de salut commun", dat wil zeggen er wordttoe besloten als voorzorgsmaatregel om aan een dreigendgevaar te ontsnappen, voordat er eenige schade geledenis. Alle kosten van af het binnenloopen tot het wederverlaten van den noodhaven moeten dan beschouwdworden als de onmiddellijke gevolgen van hetgeenwaartoe tot algemeen behoud is besloten en vallen der- halve in avarij-grosse (t. a. p. n". 418). 2°. Het is het gevolg van een' anderen maatregeltot gemeen behoud genomen,

die het schip in gevaarheeft gebracht en eene reparatie noodig maakt alvorensde reis voort te zetten. Ook in dit geval zijn allekosten, zelfs die van reparatie van het schip, de nood- zakelijke, hoewel dikwyls onvoorziene gevolgen van degedane opoffering en dus avarij-grosse (t. a. p. n°. 419).'t Is echter niet noodig en ook niet juist met FEIGNETdeze onderscheiding aan te nemen, en in het eenegeval de noodhavenkosten als de noodzakelijke gevol- gen van het besluit tot inloopen, in het andere gevalvan de daaraan voorafgaande avarij-grosse handelingvoor te stellen. Men moet juist steeds het besluit omeene noodhaven aan te doen op zich zelf beschouwen,daarop alleen komt het aan. Wij zien dan dat in dezebeide gegeven gevallen dat besluit

gelijkelijk genomenwordt, om het gevaar af te wenden dat de gemeenschap



Internationale averij-grosse regeling 58 dreigt en dat bestaat in de waarschijnlijkheid vanvergaan als anderzins, indien men de reis voortzet.Wat de oorzaak van dat gevaar is, een opkomendestorm of eene vroeger gemaakte avarij-grosse handelingdoet er niets toe '). Niet om de door FRIGNET gegevenreden maar omdat er au fond geen wezenlijk verschiltusschen de gestelde gevallen bestaat, moeten zij totdezelfde beslissing leiden. 3". Het aandoen van eene noodhaven tot herstellingvan zeeschade, zoogenaamde „ relaehe forcée." Aangeziendit eene opzettelijke handeling is in het algemeen be- lang behooren ook alle kosten hiervan in avarij-grosse(t. a. p. n". 4:20 v., zie vooral het daar aangehaalde arrestv. h. Hof te Rouaan). Wat aangaat de kost

en gagie der be- manning schijnt FRIGNET over te hellen tot het gevoelender Engelsche rechtbanken, dat dit altijd avarij-parti-culier ten laste van den reeder is (t. v. p. n". 438),omdat die volgens het bevrachtings-contract gehoudenis steeds voor eene voldoende bemanning te zorgen:„Le premier devoir du propriétaire du navire n'est ilpas en effet d'entretenir a son bord un équipage tou-jours suffisant pour les besoins de l'expédition? Et sipour quelque motif que ce soit, il survient un retarddans la termination du voyage, n'est ce pas la un 1) Verg. Baily bl. 29, waar hij de volgende woorden vaii Lord Ellenboroughin Plummer v. Wildman aanhaalt: „it is not so much a question whetherthe first canse of damage was owiug to this or that accident, as whether

theeffect produced was such as to incapacitate the ship, without eudangeringthewhole concern, from farther prosecuting the voyage, unless she removed theimpedinrent".



Internationale averij-grosse regeling 59 evenement que l'armateur a du calculer, qui est entreen ligne de compte dans Ie prix de son fret, qui enun mot, fait partie de la spéculation, de m?me que laprivation du capital d'achat et la detérioration des mar-chandises sont comprises dans les chances du propriétairedu chargement?" Op deze vragen schijnt hij een vol- komen bevestigend antwoord te verwachten (t. a. p.bl. 433) '). EMÉKIGON, de beroemdste fransche schrijver overassurantie en avarijen, wijst er op dat de rechtspraakin Frankrijk, die de noodhavenkosten in avarij-grossetoelaat, in strijd is met de fransche wetten 2). Tochneemt hij die jurisprudentie in bescherming, want, zegthij, als een door een' storm beschadigd schip, niet inde noodhaven

gerepareerd werd, zou dit ook eengroot nadeel zijn voor de lading. „Il s'agit donc icid'une dépense fait „ „pour Ie bien et salut commun" "(ed. BOTJLAY-PATY I, bl. 608 v.). BOULAY-PATY bestrijdthem in zijne aanteekeningen op de 41sle Sectie van het12de hoofdstuk (t. a. p. bl. 620). Yolgens dezen kan menslechts de ingaande havenkosten in avarij-grosse bren- gen als gevolg van eene handeling ten gemeenen bate;de overige daarentegen zijn allen avarij-partieulier,omdat zij slechts natuurlijke gevolgen zijn „ d'un acci- dent fortuit." In Engeland is de grootste strijd gestreden tusschende phyncal safety theorie (alleen de kosten van het 1) Zie echter infra bl. 75 v. 2) Titre du fret a. 11. Ord. v. 1681. Jugemens d'Olérou a. 4. C. d. C.a. 403, 3».



Internationale averij-grosse regeling 60 inloopen der noodhaven en van de lossing avarij-grosse)en de common benefit theorie (alle noodhavenkostenavarij-grosse); wat niet te verwonderen is in een landwaar geen codificatie bestaat. Dit toch leidt natuur- lijkerwijze tot eene groote autoriteit der meest bekendeen bekwame juristen en schrijvers en tot eeneonbeperkte heerschappij eener eens gevestigde praktijkzoo lang geene rechterlijke beslissing uitgemaaktheeft wat recht is. In tegenstelling met de praktijkvan het vasteland huldigt de Engelsche de pliysicalsafety theorie '). Ik zeg „ in tegenstelling met de p r a k-tijk van het vasteland," want in die landen, waar dewet de common benefit theorie niet huldigt, nam. in Frank- rijk (C. d. C. art. 403, n' 3.),

Spanje (C. d. C. art. 970),wordt deze toch door de praktijk, gesteund door dejurisprudentie, toegepast, met uitzondering alleen vanBelgië waar de praktijk zeer veel overeenkomst heeftmet de Engelsche 2). Engeland bezit een zeer uitge- 1) Onlangs werd echter in Atwood v. Sellar Co. (4 Q. B. Div. 842),waarbij de in praktijk zijnde physiral safety theorie nominatim ter sprakekwam, bij moude van den „ Chief Justice" Cockburn beslist, dat de pakhuis-huur der lading, de kosten van wederinlading en de uitgaande haveukostenavarij-grosse zijn, omdut men de noodhaven in loopt, niet alleen voor decommon safety maar ook „ for the further prosecution of the adventure." Zienaar aanleiding van deze beslissing „ General Average'' in „ the Journal

ofJurisprudence and Scottish Law Magazine" n". 273, Sept. 1879, vol. 23, bl.449 v., waarin deze uitspraak hevig bestreden wordt. Het is het eerste vonniswaarin, met verwerping van de tot nog toe bestaande Engelsche praktij.k, decommon benefit theorie openlijk gehuldigd cii verklaard wordt het recht te zijo,en is daarom de aandacht overwaard. 2) Het tweede boek van het nieuwe Belgische wetboek van koophandel van



Internationale averij-grosse regeling 61 breide literatuur op dit gebied '), waarom wij ons hierzullen bepalen tot zijne beroemdste auteurs, BENECKE, BAILT, ABBOT en LCTWNDES. Yolgens BENECKE zijn alle kosten (ook die vanonderhoud en gagie der bemanning), veroorzaakt doordat het schip eene noodhaven moet aandoen tot herstel- ling eeuer schade vrijwillig gemaakt in het algemeenbelang, avarij-grosse, daar zij dan de noodzakelijkegevolgen zijn eener avarij-grosse-handeling (BEUECKE-PHILLIPS bl. 118). Dit argument is echter minder juist,zooals ik reeds (boven bl. 58) heb trachten aan te too-nen, terwijl de noodhavenkosten noch altijd eennoodzakelijk, noch altijd een voorzien gevolg van hettoebrengen van schade aan het schip zijn.

Dient hetverblijf in de noodhaven tot het repareren van eenetoevallige schade door storm of andere zeeëvenementenveroorzaakt, dan zijn alleen de kosten van het inloopendier haven avarij-grosse als gevolgen van eenen maatregelvrijwillig genomen, tot behoud van het geheel. BE?IECKEmaakt zich hier aan dezelfde inconsequentie schuldig,die wij reeds bij FRIG?TET hebbeu aangetroffen, om nam.nu eens de toegebrachte schade, dan eens het besluit tothet aandoen der noodhaven als de oorzaak der kosten tebeschouwen. In het laatste geval noemt hij zelfs alleen dekosten van het inloopen het gevolg van dat besluit.Zoodra schip en lading in veiligheid zijn, zijn alle 4 Sept. 1879, (art. 103) bepaalt uitdrukkelijk dat alle noodhavenkosten avarij-

grosse zijn; eene bepaling waarna de praktijk zich wel zal moeten schikken.1) De meeste Engelsche schrijvers behandelen de avarij-grosse in werkenover assurantie, zouals Park, Benecke, MiUar, Marshall, Arnould e. m. a.



Internationale averij-grosse regeling 62 verdere kosten avar ij-particulier ten laste van de r eed er sen de inladers, want dit zijn volgens hem, blootnoodzakelijke gevolgen van de geledene toevalligezeeschade. BAILT (bl. 37) geeft als vierde „ practical rule," dathet onderhoud en de gagie der bemanning gedurendede verlenging der reis tengevolge van eene avarij-grossehandeling, niet in avarij-grosse toegelaten worden, waar- mede hij zich zeer goed vereenigen kan, omdat het eeneverplichting van den schipper is uit het vrachtcontract.Daarentegen vindt hij de praktijk verkeerd, waar zij deschade die de lading bij lossing in eene noodhaven onver- mijdelijk lijdt, en de pakhuishuur dier lading, als avarij-particulier, ten laste van de eigenaars brengt (t. a.p.

bl. 40en 42 v.). Hij merkt o. a. op, dat het argument, dat deplaatsing der lading in een pakhuis slechts hare eige- naars tot voordeel strekt, reeds daarom niet opgaat,omdat indien de lading verloren ging, in de meestegevallen ook geen vracht verschuldigd zou zijn, en dusde reeder ook wel degelijk bij het behoud der lading,ergo bij den opslag, belang heeft. De kosten van weder-inlading komen ten laste van de vracht, omdat daarbijalleen de vracht gebaat zou zijn '). Zoowel uit beginsel,als om reden, dat de lading, die gewoonlijk in de 1) Deze vier „practical rules" zijn geheel in strijd met de door denzelfdenschrijver gegeven „pratical rule" n°. l op hl. 35 van zijn werkje „on GeneralAverage" (Zie boven hl. 45, de noot). Ik geloof toch dat het niet te ontkennen

valt,dat de hier genoemde kosten of schaden allen zijn: „ accordingto the usualcourseof things and such as may be reasonably supposed to have heen in the con-templation of the performers of the act (iu casu het inloopen der uoodhaven)at the time «hen Ihe act was perfomcd, as the prubable result of it."



Internationale averij-grosse regeling 63 noodhaven minder waarde heeft als ter destinatie-plaats, wel degelijk voordeel heeft bij de wederinlading,bestrijdt BA.ILY ook dezen regel (bl. 43 v.). De schippertoch mag de reis in de noodhaven niet staken, de in-lader zijne goederen daar niet tot zich nemen, waar- door zoowel het schip als de lading in de noodhavenvoor hunne respectieve eigenaars geen waarde bezittenen deze allen evenzeer belang hebben bij de weder- inlading en de voortzetting der reis. Het beginsel waarna BA.ILT in al deze gevalleneene beslissing zou willen geven, drukt hij aldus uit:„ when the performance of any general average actnecessarily involves that of other acts before t/ie ulleriorobject can be attained, such subsequent acts

are alsogeneral average acts when that ulterior object is attai-nable" (t. a. p. bl. 22). Zeer juist toont hij hierbij aan,dat dit einddoel bestaat in het, nadat het gevaar afgewendis, zoo mogelijk behouden bereiken der bestemmings- plaats, want het schip en de lading zijn aan elkan- der verbonden tot het einde der reis. Nu moge hetnaaste doel der avarij-grosse handeling de veiligheidvan schip en lading zijn, het einddoel zal altijd wezenmet beiden de reis voort te zetten en de bestemmingte bereiken. ~V olgens dit beginsel moeten dus alle nood-havenkosten (ook het onderhoud en de gagie der be- manning, waarvoor BAILY eene uitzondering maakt)avarij-grosse zijn. Ik meen evenwel dat het beter isgeen regel te maken die niet algemeen, maar

zooalsdeze slechts in speciale gevallen van toepassing kanzijn. Niet alleen wordt men daardoor genoodzaakt, met



Internationale averij-grosse regeling 64 BAILY, weer te onderscheiden tusschen avarij-grossehandelingen quoad het naaste doel, en avarij-grossehandelingen quoad het einddoel, maar bovendien wordtzij geheel overbodig, wanneer men een' algemeenenregel voor de gevolgen, zooals den door ons (z. bl. 46 v.)voorgestelden, aanneemt. ABBOT (Lord TENDERDEN) ') zegt over dit onderwerp:„ if the damage to be repaired, be in itself an objectof contribution, it seems reasonnable that all expensesnecessary, although collateral to the reparation, shouldalso be objects of contribution, the accessory shouldfollow the nature of the principal. On the other hand, ifthe damage itself be not nuch as to be the object of con- tribution, by the same rule, neither

ought the colla- teral expenses incurred with regard to the repairs tobecome so." In het laatste geval behoort de reparatie,met alle daaraan verbonden uitgaven, tot de verbind-tenis van den schipper „ to keep his vessel tight, staunch,and strong" (bl. 441), een argument dat hem vol- komen voldoende toeschijnt. LOWNDES geeft in zijn beroemd werk „ the Lawof General Average" van alle schrijvers het volle- digste overzicht van deze strijdvraag; een tal vanargumenten zoowel voor deze als gene theorie kanmen bij hem vinden, daar hij, vroeger een hard- nekkig verdediger van LLOYD'S praktijk, in den laat-sten druk van zijn werk blijkbaar tot de common bene- fit theorie is overgegaan. Als regel voor de gevolgen 1) Abbot (SUee) bl. 437 v.



Internationale averij-grosse regeling 65 geeft bij dezen, „no other consequences of an act for thecommon safety are admissible into general average,hut such as follow that act by direct physical necessity,independently of any subsequent accident or of any actof volition having some other motive" (bl. 29). Dit isgeheel in den geest der physical-safety theorie. De toe- lichting er van luidt aldus: de avarij-grosse handeling,bestaande in het inloopen der noodhaven, moet menlosmaken van hare oorzaak, het ongeluk of het toevaldat haar noodzakelijk gemaakt heeft, want doet mendit niet, maar beschouwt men haar als een gevolg vandat ongeluk, dan kan er ook geen avarij-grosse zijn.Analogisch op andere gevallen toegepast zou men zootot het niet

bestaan van avarij -grosse komen. Daarommoet men de avarij-grosse handeling van hare oorzaaklosmaken en beschouwen als eene handeling op zichzelf. Wil men consequent zijn dan moet men dit inalle gevallen doen en dus ook de gevolgen van eeneavarij-grosse handeling ieder afzonderlijk beschouwen.Vereenigen nu bijv. de kosten, die zulk eene handelingna zich sleept, op zich zelf beschouwd, niet alle ver-eischten voor het bestaan van avarij-grosse in zich,dan kunnen ze ook geen avarij-grosse zijn, maar moe- ten zij ten laste van hem komen, die er uitsluitenddoor wordt gebaat. Tegen deze redeneering meen ik het volgendete kunnen inbrengen. Het bizondere karakter deravarij-grosse handeling bestaat daarin dat de wilvan iemand, die

bevoegd is voor de gemeenschapte handelen, hier handelend optreedt. Eene schade,



Internationale averij-grosse regeling 66 die anders eene bloot toevallige zou zijn, komt om- dat ze gewild is ten laste van allen in wier belangze gewild is, mits een dreigend gevaar het bestaan vandien wil rechtvaardige. Wat de oorzaak van dit gevaarmoge zijn, doet er niets toe; het karakter der handelingkan daardoor niet veranderen. Al beschouwde men duselke avarij-grosse handeling als een gevolg van eenetoevallige schade, dan blijft ze toch haar bizonderkarakter behouden, omdat zij dit verkrijgt om geheelbizondere omstandigheden, alleen bij haar aanwezig enonafhankelijk van die schade werkzaam. De vraag isniet, waardoor is die wil gedetermineerd, maar alleen,bestaat die wil. Is dus eene avarij-grosse handeling haarbizonder karakter alleen daaraan verschuldigd, dat dewil van hem, die tot handelen gerechtigd, ja verplichtwas,

haar in het leven riep, dan mag men om dezelfdereden die gevolgen niet van haar losmaken, die in dienwil begrepen waren, 't Is immers onmogelijk alleentot eene zekere handeling te besluiten en daartoe overte gaan, zonder tevens de gevolgen te willen, die menweet, althans kan weten, dat er noodwendig uit moetenvoortvloeien en die men misschien wel voorziet. Diegevolgen mag men dus niet van hare oorzaak afschei- den en alleen beoordeelen naar het oogenblik waarop zeplaats hebben. Zij zijn niet zoozeer gevolgen als weldeelen van datgene waartoe men besloten heeft '). Daar waar LOWNDES de noodhavenkosten meer inextenso behandelt vinden wij nog tal van argumenten 1) Verg. verder Lowndes bl. 26 -29, bl. 92—117 eu 136—139.



Internationale averij-grosse regeling 67 voor en tegen de beide theoriën. Ons bestek gedoogtniet ze hier allen weer te geven; eene wederleggingvan de voornaamste argumenten voor de physicalsafety theorie moge hier alleen eene plaats vinden. Vooreerst dan zegt men: de reparatie van het schipis eene verplichting van den reeder, dus moeten allekosten die daaraan verbonden zijn te zijnen lastekomen. Zeer zeker is de reeder en voor hem de schip- per verplicht zoo veel mogelijk voor de behoudenoverkomst van de lading te zorgen, daarvoor alle naar- stigheid en voorzichtigheid in acht te nemen, een goeduitgerust, wel gekalfaterd en bemand schip te leveren enzoo dit beschadigd wordt die schade te herstellen; tevensis hij gehouden de reis zoosnel mogelijk te vervorderen,en mag hij niet van den bepaalden koers afwijken;dit alles

echter tenzij de fortuinen der zee hem daarinverhinderen, voor welke overmacht hij natuurlijk zalmoeten zwichten. "Wordt nu het schip op reis doorstorm beloopen en lijdt het hierbij schade, die hetzijdoor toeval, hetzij door eene opzettelijke opofferingveroorzaakt wordt, dan is de schipper verplicht dezeschade te herstellen voor^zooveel dit in zijn vermogenligt. Hij zal de gebroken masten of verloren en ge- scheurde zeilen, door nóodmasten of noodzeilen moetenvervangen en verder in een woord alles doen watnoodig is om het schip zeewaardig te houden. Van denkoers af te wijken en eene noodhaven aan te doen omde schade te herstellen, valt echter niet alleen buitenzijne verplichting, maar hij mag daartoe zelfs nietovergaan, daar hij verplicht is de reis voort te zetten



Internationale averij-grosse regeling 68 zonder deviatie. Hoe ernstig de schade aan het schipook moge zijn, zelfs al bestaat er groot gevaar, hij zalaltijd aansprakelijk blijven voor eene dergelijke afwij- king van den koers. Is de schade daarentegen van dien aard dat er ge- vaar voor schip en lading beide uit ontstaat, zoo algeen oogenblikkelijk, dan toch een dreigend gevaar,als de reis in den toestand waarin het schip verkeertwordt voortgezet, dan moet de schipper een noodhavenopzoeken en daar de noodige reparaties laten doen.Evenwel is hij daartoe dan niet verplicht als schipper,maar als gemachtigde, zoowel van den reeder als van deeigenaars der lading, om, als het gevaar dit vereischt,alle kosten te maken die zullen blijken noodig te zijnom het gemeenschappelijk belang daaraan te onttrek- ken en de reis zonder dat gevaar van te

vergaan voortte zetten. In casu zullen die kosten dus bestaan uital die, welke noodig zijn om den schipper in de ge- legenheid te stellen zijne verplichting om het schipte repareeren te vervullen. Een bizondere verplich- ting om eene noodhaven binnen te loopen bestaater voor den schipper volgens het bevrachtings-contractniet, daar dit contract alleen voorziet in en slechtsgemaakt wordt met het oog op de gewone omstandig- heden die zich bij elke zeereis voordoen'). In debuitengewone en onvoorziene gevallen van uiterst ge- vaar ontstaat het avarij-grosse recht; de schipper is 1) Nolte bl. 592 v. zegt evenzoo, dat de schipper door het hevrachtiugs-contract slechts de verplichting op zich neemt, alles te doen, wat in het ge-woue verloop eeuer reis noodig is.



Internationale averij-grosse regeling 69 dan verplicht alles te doen wat in het belang dergemeenschap noodig is, zelfs schade aan te richtenen kosten te maken, die dan gemeenschappelijk vergoeden gedragen worden. De verplichting nu van den schip- per om eene noodhaven binnen te loopen is geeneandere dan die om in zekere omstandigheden goederente werpen, een mast te kappen of dergelijke opofferin- gen te doen. Bovendien zal men moeten erkennen dathier alle vereischten voor eene avarij-grosse handelingaanwezig zijn. Er bestaat immers eene opzettelijkehandeling, die kosten na zich sleept en waartoe menwegens een dreigend gevaar ') in het algemeen belangovergaat, nm. het besluit om al die buitengewonekosten te maken die noodig zijn om de reis zondergevaar voor schip en lading voort te kunnen zetten 2).Gesteld

dus dat het bevrachtings-contract medebrachtniet alleen eene verplichting voor den schipper om terepareeren, maar ook om alle kosten te maken ver- bonden aan het zoeken eener geschikte gelegenheiddaartoe, en daarmede het recht om ten dien einde vanden koers af te wijken, dan nog zou die verplichtingzich gedeeltelijk oplossen in het maken eener avarij-grosse handeling, daar hij toch nooit anders als in uiterstennood in het belang der gemeenschap met dat doel tothet aandoen eener noodhaven zou mogen overgaan. 1) Wat de oorzaak van dit gevaar is, doet er niets toe; sterfte onder debemanning, een gevaarlijk lek, het kappen van masten of broeiing der lading,niet aan iemands scbuld of nalatigheid te wijten, staan als oorzaak vol- komen gelijk. 2) Het bereiken der bestemmingshaven ia slechts een verwijderd doel enkan hier

dus niet in aanmerking komen.



Internationale averij-grosse regeling 70 Men moet hierbij ook in het oog houden dat hetavarij-grosse recht ontstaan is naast en in weerwil vanhet bevrachtings-contract en daardoor de strenge wer- king van het laatste eenigzins beperkt heeft. CAUVBTn°. 337) komt zelfs tot de conclusie dat avarij-grossedoor de gewoonte eene stilzwijgende, hoewel niet essen-tieele ') clausule van de chertepartij is geworden.LOWNDBS (bl. 96 v.) vestigt nog de aandacht op eengewichtig practisch voordeel dat aan het brengen dernoodhavenkosten in avarij-grosse verbonden is. Hijmeent dat het avarij-grosse recht grootendeels gevestigdis „on the ground of general policy," op de noodza- kelijkheid om den plicht van den schipper, om alleste doen wat in het belang van allen is, meer in over- eenstemming te brengen met zijn eigen belang, om zoomin

mogelijk kosten te maken ten laste van zijnesuperieuren, de reeders. Ook deze reden maakt deomslag van de noodhavenkosten in avarij-grosse zeerwenschelijk, want als de schipper alle kosten alleenmoet betalen, zal zijn belang hem weerhouden, ookal mocht het noodig zijn, eene noodhaven aan te doen.CATJVET, die den eenigen rechtsgrond van het avarij-grosse recht in het belang der zeevaart zoekt2), dringtdan ook hoofdzakelijk om deze practische reden er op 1) Door uitdrukkelijk beding mogen de partijen dan ook van de bepalingender wet omtrent avarij-grosse afwijken. Zulk een beding kan natuurlijk slechtwerken tusschen hen die er nitdrukkelijk in toegestemd hebben. Is het dus nietin cognossementen aangeteekeud dan zal het ook niet van kracht zijn tegenoverde ontvangers der lading. 2) v. s. bl. 5 v.



Internationale averij-grosse regeling 71 aan om de kosten van de lossing der lading en depakhuislluur in avarij-grosse te brengen. Zoo lezen wijbij hem (II, bl. 143, n°. 365): „or, avec unfretégal,les frais de dechargement seront fort inegaux. lis devien-dront parfois tellement onéreux qu'il seront ruineux.On courra, par suite, Ie danger de voir un capitaines'obstiner, malgré une voie d'eau, a exposer sur nierson navire, son cargaison, la vie des hommes del'équipage, plutöt que de relacher, par la certitudequ'il aura d'etre ruiné s'il relache. Les capitainesn'éviteront la ruine qu'en faisant condamner les naviresassurés et les déclarations d'innavigabilité deviendrontplus fréquentes. Les frais de dechargement étant, eneffet, réputés accessoires des réparations, il faudra aug-menter du montant de ces frais l'évaluation desdépenses, et on atteindra

les trois quarts de la sommeassurée sans que les opérations a faire soient par elles-m?mes tres couteuses. On arrivera a ce resultat singu- lier, que ce sera, non Tétat du navire, mais la richessede la cargaison qui déterminera la décision d'innavi- gabilité." Het spreekt van zelf dat ook dergelijkeoverwegingen bij het geven eener beslissing in aan- merking moeten komen. Men is dan ook nog nooit tot de uiterste consequentieovergegaan om alle noodhavenkosten, zoowel wanneerhet de reparatie geldt van eene avarij-grosse, alsvan eene avarij-particulier, ten laste van den reederte brengen. Van de schrijvers toch, die de boven doormij verdedigde meening niet zijn toegedaan, brengensommigen de kosten van het inloopen der noodhaven



Internationale averij-grosse regeling 72 en van het lossen der lading in avarij-grosse en de overigekosten ten laste van hem, die men aanneemt dat daar- door het meest is gebaat (nm. de pak huishuur tenlaste van de eigenaars der lading '), het onderhouden de gagie der bemanning ten laste van den reederen de kosten der wederinlading ten laste van de vrachtof ook wel van de inladers 2)), anderen, naar gelangde schade veroorzaakt is door een toeval dan wel dooreene avarij-grosse handeling, alle kosten hetzij onderavarij-particulier, ten deele voor rekening van de reeders, ten deelevan de eigenaars der lading, hetzij onder avarij-grosse s),en brengt eindelijk FRÉMERY, die in zijne opinie vrij- wel alleen staat, wel alle kosten onder avarij-particulier,maar toch niet alleen ten laste van den reeder, daarhij meent dat de kosten van lossing,

wederinlading ende pakhuishuur voor rekening van de eigenaars derlading moeten komen "). De eerste der hier genoemde meeningen noemt men depliysical safety theorie, waarvan AENOULD de voor- naamste kampvechter is. Deze theorie is gebaseerd opde stelling, dat het gevaar waarin schip en lading ver- 1) Geheel ten onrechte, want de reeder is evengoed bij het behoud derlading ge?nteresseerd, daar, ten minste volgens Engelsch recht, de vrachtafhankelijk is van het behouden arriveeren der lading ter bestemmingsplaats. 2) Zie Pöhls bl. 654, Boulay-Paty bij Eme'rigon l bl. 620 v., die ook dekosten van lossing voor rekening van de inladers brengt. Arnould (Maclachlan)bl. 839 v. eu 859 v., die beweert dat de common-beuefit theorie op het vaste- land gehuldigd wordt wegens de „ TIMID SPIRIT" die daar heerscht. 3) Benecke

(Phillips) bl. 117 v. Abbot. IV, 9, $ 7 bl. 437 v. Kist V bl.339 v., waar hij de bepalingen vaii art. 699, 9°, 10° en 11° W. K. aanvalt. 4) Frémery bl. 204 v.



Internationale averij-grosse regeling 73 keeren zoo groot is, dat de schipper voornamelijk omdeze beide in veiligheid te brengen de noodhavenbinnen loopt, terwijl het repareeren der schade slechtsals een bijkomend oogmerk wordt beschouwd. Doordit gevaar nu zou, zoolang als het bestaat, de werking vanhet bevrachtings-contract opgeheven worden, zoodat dekosten noodig om die veiligheid te bereiken in avarij-grosse vallen. Hiertoe zouden dan weder de kosten van hetinloopen der noodhaven en van het lossen der ladingbehooren. Deze stelling is echter onwaar en daarmedemoet ook de geheele theorie vallen. Feitelijk tochkomt het bijna nooit voor dat er zulk een oogenblik- kelijk dreigend gevaar van vergaan bestaat, dat deschipper voor alles slechts kan denken aan het inveiligheid brengen van schip en lading. Immers

juistdaardoor dat er geen oogenblikkelijk gevaar bestaat,is het mogelijk, dikwijls in een' toestand, die het ge- vaarlijk maakt de reis voort te zetten, eenen soms nietonaanzienlijken afstand af te leggen om de naaste havente bereiken, waar gelegenheid is om het schip te repa- reeren. Al is bijv. een schip masteloos geworden, danzal het daarom nog niet in een oogenblikkelijk dreigendgevaar ver keeren, integendeel het kan volkomen veiligzijn, maar toch is het noodig eene noodhaven aan te doen,omdat het niet wenschelijk, ja gevaarlijk is in dientoestand de reis voort te zetten. Volkomen hetzelfdegeldt wanneer er door ziekte of sterfgevallen gebrekaan bemanning is ontstaan en in zooveel andere ge- vallen meer. Minst genomen is het dus een zeer zwakargument. Voor de praktijk, volgens de physical safety



Internationale averij-grosse regeling 74 theorie, om de kosten van ontlading in avarij-grosse tebrengen, die van opslag der lading in de pakhuizen envan de wederinlading in a varij-particulier, is geenenkel goed argument te vinden, tenzij men de gewoonteals zoodanig wil laten gelden '). Zooals wij gezien hebben is het besluit om eennoodhaven op te zoeken eene avarij-grosse handeling.Men moge nu met ons alle uitgaven in de noodhavennoodzakelijk te maken de voorziene en noodwendigegevolgen van die handeling noemen, of wel het ge-heele verblijf in de noodhaven als eene avarij-grosseoperatie beschouwen, de resultaten waartoe menkomt zullen dezelfde zijn, daar er geen principieel ver- schil bestaat tusschen de eene en de andere zienswijze 2).De kosten van lossing, de schade bij de lossing nood- zakelijk door de goederen te

lijden, de pakhuishuur,de kosten van wederinlading, de in- en uitgaandehavenkosten, ze moeten alle avarij-grosse zijn. Daaren- tegen zal de schade aan de lading in de pakhuizendoor brand of diefstal toegebracht, als zijnde een bloottoevallig verlies, noodzakelijk ten laste van de eigenaarsmoeten komen. Evenzoo blijven de reparatiekosten vaneene avarij-particulier van het schip uitsluitend ten laste 1) Zie Lowndes bl. 119. 2) .Lowndes hl. 206 v. „ The act or operatiot) resolved upon for the com-mon-safety, was really olie vvhole, it must be regarded, f r om flrst to last 88one, and the expenses in (juestiori (reloading and ontwardcharges) form partof the loss included iu that whole; the reasoü beiug, that the whole wasconteinplated at the time wheu the geueral average act was resolved on."(bl. 208).



Internationale averij-grosse regeling 75 van de reeders, daar het karakter dezer schade nietkan veranderen en zij ook geen noodzakelijk gevolgvan het aandoen der noodhaven is, maar veeleer opden schipper de verplichting rust om de reparatie tebewerkstelligen, wanneer hij daartoe in de gelegenheidis gesteld. Dat de reparatie kosten in de noodhaven hooger zijndan zij ter bestemmingshaven geweest zouden zijn, ofdat het gerepareerde slechts tijdelijk aangebracht wordt,kan geen reden zijn om voor een deel dier kosteneene andere beslissing te geven '). Strekken de repa- ratie-kosten tot herstelling eener avarij-grosse schade,den vallen zij natuurlijk in avarij-grosse. De kosten van onderhoud en gagie der bemanninggedurende het verblijf in de noodhaven, zijn buiten- gewone uitgaven, die een noodwendig en voorzien ge- volg zijn

van dat verblijf en moeten dus evenzeer inavarij-grosse vergoed worden als bijv. de pakhuishuurof andere onkosten. De meeste schrijvers echter, die,op welken grond dan ook, alle noodhavenkosten alsavarij-grosse beschouwen, maken eene uitzondering vande hier genoemde 2). Het houden van eene voldoendebemanning, zeggen zij, is eene bepaalde verplichtingden schipper door het bevrachtings-contract opgelegd, 1) Lowndes bl. 128. Anders Phillips n». 1300. De boven (W. 52) aange- haalde beslissing in Plummer v. Wildman is overruled door die, welke gegevenis in de zaak Wilson v. Bank of Victoria. 2) Zie Tecklenborg bl. 286 v. Stevens (Phillips) bl. 87 v. Nolte II bl. 670,Baily bl. 37. Frignet I, bl. 399 n". 433. Cauvet II n». 360—376. Lowndesbl. 316 v. twijfelt.



Internationale averij-grosse regeling 76 welke niet opgeheven kan worden door eene eenvoudigeverlenging van de reis; is deze het gevolg van tegen- wind als anderzins dan krijgt hij immers ook geenevergoeding. Dit is zeer waar wat betreft eene toevalligeverlenging van de reis, hier geldt het echter het ver- blijf in eene noodhaven d. i. eene opzettelijke ver- lenging in het algemeen belang, dus juist het tegen- overgestelde. Wil men desniettemin het onderhoud ende gagie a varij-particulier noemen, dan zou men ookde bevrachters voor den tijd van het oponthond in denoodhaven vracht moeten laten betalen; het bevrach-tings-contract toch brengt niet mede dat er geen vrachtverschuldigd zal zijn wanneer de reis opzettelijk inhet belang van allen verlengd wordt. Mocht het verblijf in de noodhaven nog

andere uit- gaven of schaden, dan de hier genoemde, na zichsleepen, dan zal van de vraag of ze al dan niet denoodzakelijke en voorziene gevolgen van de avarij-grossehandeling zijn, de beslissing moeten afhangen, of zeeene avarij-grosse dan wel particulier zijn. Inderdaad bestaan er dan ook slechts twee logischeoplossingen van deze kwestie; men moet of het opzoe- ken van eene noodhaven eene gewone verplichtingvan den schipper noemen, en dan ook alle onkostendie daardoor veroorzaakt worden, zoowel van in- alsvan uitloopen, van lossing en wederinlading, van pak-huishuur en van gagie, te zijnen laste brengen (eeneconsequentie nog door geen enkelen schrijver aanvaard)of wel de geheele operatie het karakter van eeneavarij-grosse handeling toekennen en daarmede alle



Internationale averij-grosse regeling kosten, die er het onvermijdelijke en voorziene gevolgvan zijn, als avarij-grosse beschouwen '). § 4. Is redding uit het gevaar eene ver-eischte ? Alvorens tot het geven eener definitie van avarij-grosse over te gaan, moeten wij eerst nog onderzoeken,in hoeverre redding uit het gevaar, dat noopte tothet doen der avarij-grosse handeling, noodig is, om deschade daardoor geleden eene avarij-grosse schade tedoen worden. Op het voetspoor van het Romeinsche recht werden wrordt nog in alle wetten redding uit het gevaarals eene voorwaarde voor het bestaan van avarij-grossevereischt. Alle oudere schrijvers (zooals: YALLTST, POTHIEREMÉRIGON, BEAWES, MAGENS, VOET enz. met uitzon- dering alleen van QUINTYN WEYTSEN en CASAREGIS)en de meeste

nieuwere (o. a. PÖHLS, VON KALTENBORN, TECKLENBORG, BOULAY-PATY, PARDESSUS, FRIG?TET,CA.UVET, KIST, ABBOT, SHEE, STEVENS) sluiten zich hierbij aan. In den laatsten tijd zijn echter verscheidene,vooral Engelsche, schrijvers (ARNOULD, MACLACHLAN, BENECKE, BAYLY, LOWNDES, PHILLIPS, NOLTE en FRÉ- MERY) tot eene tegenovergestelde conclusie gekomen. ]) Van Kaltenborn II, bl. 103 v. Phillips cap. XV. Sect. IV. bl. 101 v.Emérigon (Bonlay-Paty) I, bl. 608. Flanders bl. 269. Verg. voorts Levy bl.772 v. en vooral Lowndes bl. 109 v. Het zij hier herinnerd dat deze in denlaatsten druk van zijn „ Law of General Average," zijn vroeger standpunt(de physical safety theorie) geheel verlaten heeft.



Internationale averij-grosse regeling 78 Zij hebben dit vereischte als geheel onbestaanbaar met,en indruischend tegen de eerste beginselen van hetavarij-grosse recht, verworpen. Deze quaestie is A^ooral van zooveel gewicht omdathiermede nauw verbonden is de vraag, welke de dra- gende waarde moet zijn van de goederen waaroverde avarij-grosse wordt omgeslagen, volgens welk tijd- stip deze berekend moet worden en welk bedragaan hen, die schade geleden hebben, vergoed moetworden. Bij onderzoek hiervan moeten wij eene onderschei- ding maken tusschen opofferingen van eigendom en hetdoen van uitgaven, daar deze gevallen niet gelijk staanen daarom tot verschillende beslissing aanleiding geven. Vooreerst dan wat recht moet zijn bij opofferingen. Als rechtsgrond voor het bestaan van

avarij-grosse hebben wij de billijkheid leeren kennen, welkemedebrengt dat hij wiens goed opgeofferd wordt, methet doel om een gevaar waarin men gezamenlijk ver- keerd af te wenden, door allen in wier belang ditis geschied, schadeloos wordt gesteld. Is het dus billijkdat men door zulk eene opoffering in het algemeenbelang geen schade lijde, even billijk is het ook datmen er geen voordeel uittrekke ter praejudicie vananderen. Het is daarom niet voldoende, dat er goedopgeofferd is, om de schade daardoor geleden vergoedte krijgen, maar er moet ook blijken, dat zij, wiergoederen niet opgeofferd zijn, niet ook eene even grooteschade geleden hebben, niettegenstaande de werpingdie er bijv. plaats heeft gehad. De eigenaar der opge-



Internationale averij-grosse regeling 79 offerde goederen moet dus in denzelfden toestand ge- bracht worden, waarin hij zou verkeerd hebben, indienniet zijn goed, maar dat van een ander opgeofferdware geworden. De omslag heeft daarbij plaats overhetgeen gered is, want het bedrag van het gereddetoont eerst aan, in hoeverre het belang, dat ieder bijde opoffering had, zich verwezenlijkt heeft. Dat er schade geleden en dat er iets gered is, zijn dusbij opofferingen twee „ conditiones sine quibus non" voorhet bestaan van avarij-grosse. Yandaar dat steeds alseen algemeene regel gegolden heeft en nog geldt, datwanneer men er niet in slaagt om door de opofferinghet allen dreigend gevaar af te wenden, maar integen- deel alles vergaat, er ook geen avarij-grosse kan zijn.Er is dan immers noch schade

geleden noch iets gered.Wanneer het gevaar wel afgewend en alles behouden is,maar later tengevolge van andere oorzaken een totaalverlies volgt, dan zal men tot dezelfde conclusie moetenkomen, daar er dan, al zij het door de inwerking vanlatere onafhankelijke omstandigheden, weer dezelfdetoestand geboren wordt, namelijk dat er geen schadegeleden, en ook niets gered is '). Men moet dus aan- nemen dat er geene avarij-grosse is, wanneer schip enlading na eene opoffering hetzij dadelijk, hetzij later 1) Eveiizoo wordt er geen. schade geleden wanneer het schip na eeueopoffering van een deel der scheepstoebi-hooreii, alleen geheel vergaat, of welde lading alleen, na opoffering vau een gedeelte daarvan; in beide gevallenkan er geen avarij-grosse omslag plaats hebben. Verg. Benecke (Phillips)bl.

113 en 231 en Levy b] 760 v., nauteekeningen op de zeer jniste artt.706 en 707 A. I). H. G. Zie ook art 82c der Deensche wet. Anders v. Knlten.-born II bl. 202.



Internationale averij-grosse regeling 80 geheel vergaan. Ook bij de Romeinen was dit reedsvastgesteld. Zij gingen echter verder, daar zij blijkens1. 2 pr. i. f. Dig. XIV. 2 (aequissimum enim est, communedetrimentum fieri eorum, qui propter amissas res aliorumconsecuti sunt, ut merces suas salvas haberent) en 1. 5pr. eod. tit. (amissae navis damnum collationis con-sortio non sarcitur per eos, qui merces suas naufragioliberaverunt; nam hujus aequitatem tune admitti nonplacuit, quum jactus remedio ceteris in communi peri-culo salva navi consultum est')) behalve bij totaalverlies, ook dan avarij-grosse uitsloten, wanneer deredding niet het gevolg was van de opoffering. Uitde Pandecten is deze bepaling overgegaan in alleMiddeneeuwsche en hedendaagsche wetgevingen, zoo-dat men, wat het jus

constitutum aangaat, kan zeggen, datredding tengevolge van die opoffering een vereischteis. Door de praktijk en door alle schrijvers 2) werd ditdan ook steeds aangenomen en, wel met zulk eeneconsequentie dat o. a. EMÉBIGON eens bij arbitraleuitspraak besliste, dat wanneer, zooals het geval was,de werping geschiedt om aan de vervolging van 1) Verg. 1. 3 en 5 Paulus Seutentiae II. 7. 2) V. d. Keessel thes. 786. Bijnkershoek Q. J. P. IV. 24 bl. 471. Voetad. leg. XIV. 2 Dig. Beawcs, I. bl. 143. Valiu (Be'cane) II bl. 455, 525 en529, waar hij zelfs zegt: „il faut prendre garde au reste que, dans J'ordredeeet article (a. 16 tit. VIII Ord. de Mar.), Ie navire doit effectivemeut avoirété sauvé par Ie jet, de maniere que la temp?te apaisée, il a ensuite continuesa route, car si Ie navire u'avait été que soulagé

simpleineut par Ie jet, etqu'apr?s quelques heures d'interruption on diminuatiou de la temp?te, elleest recommencée avec Ie m?me violerice, ou qu'autrement Ie naufrage s'eusuivitqnoiqne PLUSIEURS JOURS APR?S Ie jet, ce serail Ie cas de Partiële pre- cedent, suivant Ie quel il n'y aurait pas lieu a anomie contribution."



Internationale averij-grosse regeling 81 een' kaper te ontkomen en het schip desniettegenstaandegenomen wordt, het verlies door werping veroorzaaktgeen avarij-grosse is, al mocht de bemanning er ooklater in slagen, zooals hier geschied was, schip enlading weer uit de handen der kapers te verlossen enbehouden ter bestemmingsplaatse te brengen. De red- ding is dan niet te danken aan de werping, ergo geenavarij-grosse'). Ook POTHIER is deze meening toe- gedaan 2). De onbillijkheid dezer beslissing springt echter zoo- danig in het oog, dat zij bij latere schrijvers eene ver- diende kritiek heeft ondervonden. FRÉMBEY (bl. 228 v.)meent dat zij zelfs in het Romeinsche recht geen steunkan vinden, want de regel: „ Collatio intributionis objactum salva navi fieri debets)", sluit wel den omslaguit wanneer

het schip vergaan is, maar volstrekt nietwanneer het, zooals in dit geval, zij het dan ook nietdoor de werping, uit het gevaar gered is. Al moge ditvolgens de letter van den tekst van de Sententia vanPaulus en van de Pandecten waar zijn, zoo geloof iktoch eerder dat de Romeinsche juristen aan het langniet alledaagsche geval, dat BMÉRIGON te beslissenkreeg, in het geheel niet gedacht hebben, dan dat zijjuist met het oog op daaraan analoge gevallen hunnemeening dus ter neerschreven. Ook zijn de hierbovenaangehaalde plaatsen 4), met deze opvatting ten eenen- 1) Ernérigon (Boulay-Paty) Tr. d'Ass., Ch. XII, Sect. XLI, § 4, deel I, bl. 601. 2) Contr. de Charte-partie n». 113. Eveneens Cauvet II bl. 100. 3) L. 5, Pauli Sent. II, 7. Verg. l. 3 eod. 4) Zie bl. 80.



Internationale averij-grosse regeling 82 male in strijd, daar zij uitdrukkelijk eischen het behoudTan het schip tengevolge van de opoffering. Trouwensdoet het er weinig toe welke meening de Romeinschejuristen toegedaan waren, daar deze, zoodra het blijktdat zij tegen de billijkheid en het recht zondigt, geenrichtsnoer meer kan zijn voor ons recht. Krachtiger is dan ook het tweede argument doorFBÉMERY bijgebracht tegen de leer van BMÉEIGO?T. Hijzegt (bl. 230 v.): „ si la condition de l'un des intéressesa été empirée pour Ie salut des autres, ces derniersont été, dés ce moment m?me, gravés de l'obligationd'indemniser eet intéresse a proportion de ce qu'ilssauveront du danger moindre dans lequel ils sontrestés." Inderdaad, wanneer men in het oog houdt datmen het eigendom van een ander niet

opofferen magom zich zelven te bevoordeelen, en het dus billijk is,dat, waar de noodzakelijkheid zulk een opoffering ge- biedend eischt, deze ook vergoed wordt, dan kandat recht op vergoeding niet afhankelijk zijn van hetfeit of door die daad het beoogde doel, eigen redding,wel bereikt is, maar alleen daarvan of hij wiens goeddaardoor is opgeofferd in zulk een nadeelige positie isgebracht dat hij eene schade lijdt, die de anderenniet lijden. In het geval door EMÉRIGON beslist, washet geworpen goed door de werping in zulk eentoestand gebracht, dat het onmogelijk was, dat het ookdoor de later plaats hebbende gebeurtenissen evenalshet overige eigendom behouden bleef. In het algemeenzal er, wanneer men in hoogen nood tot eene opoffe- ring overgaat, al is er op het oogenblik een moral



Internationale averij-grosse regeling 83 certainty of total loss, toch altijd nog eene kans opredding, hoe gering ook, bestaan, van welke kans mende eigenaars der geworpene goederen berooft. Zoodradus de opoffering door de omstandigheden, waarin menverkeert, gerechtvaardigd is, ontstaat er ook een rechtop vergoeding voor hem wiens goederen opgeofferdzijn, wanneer ten minste eventueel blijkt, dat hijdaardoor in eene nadeeliger positie gebracht is dan deoverigen. Omgekeerd ontstaat voor hen, in wier be- lang de opoffering geschied is, de verplichting om dieschade te vergoeden, naar gelang van het voordeel datzij getrokken hebben uit de gunstiger positie, waarinhunne goederen bleven verkeeren, eene positie des tegunstiger omdat aan de geringe kans op redding dieer bestond, door de

opoffering nog eene nieuwe veelbetere toegevoegd wordt. In het door BMÉRIGON mede- gedeelde geval bestond er dus wel degelijk reden omeene vergoeding in avarij-grosse toe te kennen. Wordt er, niettegenstaande de werping, toch schip- breuk geleden en slechts een deel der lading gered,dan moeten die geredde goederen op dezelfde grondenbijdragen tot de schade door de eigenaars der ge- worpen goederen geleden. Deze schade bestaat in dekans, hem door de werping ontnomen, om zijn goedop dezelfde wijze gered te zien als het geborgen gedeelteder lading. Was bijv. de geheele lading ƒ 50.000waard, terwijl gered is tot een waarde van ƒ 10.000,dan bestaat de schade door hem geleden, van wienvoor ƒ 1000 goederen geworpen zijn, in eene som diein dezelfde verhouding staat tot die ƒ

1000, als de



Internationale averij-grosse regeling 84 waarde der geredde goederen tot die der geheele lading.Men mag toch niet aannemen dat hij de kans verlorenheeft dat al zijn goed gered werd, maar alleen dat erzulk een evenredig deel gered zou zijn geworden; incasu zal dus ƒ 200 als avarij-grosse omgeslagen moe- ten worden '). In al dergelijke gevallen geldt echterde regel: „jus in causa positum"; kan er niet bewezenworden dat er eene redelijke kans op redding bestonden dat er op deze wijze schade geleden is, danmoet ook geene vergoeding toegelaten worden2). Ar- gumenten zooals door NOLTE (II bl. 589), AKNOULD(MACLACHLAN) (II bl. 818 v., 857 v.) en BENECKE(PHILLIPS) (bl. 100) gebezigd worden, dat het nietmogelijk is met zekerheid te bepalen in hoeverre deavarij-grosse handeling soms

misschien tot de reddingheeft medegewerkt, en dat er daarom in alle gevallenavarij-grosse moet bestaan wanneer er iets gered is,zijn minst genomen zeer zwak, daar men evengoed opdie gronden het tegendeel zou bunnen beweren. Overi- gens meent NOLTE, wat een veel juistere reden is, dathet niemand geoorloofd kan zijn, op kosten van enke- len eene poging te doen tot redding van het geheel,en dat dus gelijk BENECKE het uitdrukt: „ each party 1) De tegenwoordige wetgevingen sluiten allen in dit geval avarij-grosseuit; tot zekere hoogte misschien uiet ten onrechte om practische bezwarenaf te snijden. Alleen de deensche wet, a. 32 van het Konk. Charter van deCopeuhaagsche Zee-verzekeringsmaatschappij van 1850, huldigt met zeer veeljuistheid de door ons verdedigde beginselen, en kan in

dit opzicht als eenvoorbeeld gelden voor alle latere wetgevers. 2) Verg. hiermede Frémery bl. 230 en Friguet II bl. 99, waar hij dezenbestrijdt.



Internationale averij-grosse regeling 85 who would have been benefited by this attempt, hadit proved succesfull, must contribute towards the ex-penses" '). Ook BAILY (bl. 20) komt tot de conclusiedat de uitslag van de handeling er niet toe doet, alszij maar „ a judicious act" is, onder de omstandigheden,waaronder zij verricht wordt 2). Moet men nu ook hetzelfde aannemen als er buiten- gewone onkosten in het algemeen belang gemaaktzijn? Door de meeste schrijvers is ongelukkig niet genoeggelet op het groote en tastbare onderscheid dat erbestaat tusschen eene opoffering en uitgaven ten alge-meenen nutte gemaakt. Dit geldt vooral hen, die geenomslag toelaten indien schip en lading niet gered 1) Benecke (Phillips) bl. 100. Zie ook bl. 106, waar bij Emérigon be- strijdt. Is er slechts een onbeduidend

gedeelte van de lading gered danneemt hij geen omslag aan. 2) Verg. Benecke (Phillips) bl. 95 noot. Casaregis disc. 46, § 33 en 347.Phillips n». 1318. Lowndes bl. 16—20. Molster bl. 18. Anders Cauvet §344.Pöhls III bl. 634 v. v. Kaltenborn II bl. 88 en 200. Tecklenborg bl. 200,§ 4. Abbot (Sb.ee) Cap. IX, $ 2 i. f., § 3, bl. 427 en § 13, bl. 446. Kist bl. 329.Stevens (Phillips) bl. 61. Frignet l n". 330 v., 363—366. Levy bl. 719, 758v. Zie ook Aruould (Maclachlan) II bl. 858. Over de meening van QuintynWeytsen bestaat veel verschil. § 32 en 33 toch zijn schijnbaar met elkanderin strijd. § 32 bepaalt echter niet anders dan dat er iets gered moet zijn en dater dus geen avarij-grosse omslag is „als men schip en scharre verliest," watblijkens de aanteekening van Verwer ad hoc locum (Verwer, Seerechteu bl.255)

beteekent: totaal verlies, dat er geen splinter van terecht komt; terwijl§ 33 daarmede conform als algemeenen regel geeft, dat redding door de opof- fering niet noodig is. Men leest daar: „ soo soude in dit cas, niettegenstaande't gunt voorz. is, de gebergde goederen ofte die gevischt zijn. moeten contri- bueren, aan de geworpene goeden; overmits dat deselfde tot sulcker intentieen meyninge geworpen zijn, om het schip en de reste van de goederen tepreserveeren." Quintyn Weytsen is dus wel degelijk onze meening toegedaan.



Internationale averij-grosse regeling 86 worden uit het gevaar, of ten minste niet ook laterbehouden blijven, wat gewoonlijk als een algemeenbeginsel gesteld wordt en dus natuurlijk evenzeer toe- passelijk moet zijn bij vergaan na eene opoffering alsna buitengewone uitgaven bijv. in eene noodhaven 1).PÖHLS (III bl. 634 v.) verdedigt zijne meening uit- drukkelijk daarmede, dat de avarij-grosse-contributie iseene obligatio re, die ontspruit niet uit de avarij-grossehandeling zelve, e. g. uit de werping, maar uit hetfeit dat er iets gered is op kosten van anderen. Deavarij-grosse rust als een last op het geborgene, waargeen geborgen object is, kan dus geen contributieplaats hebben. Evenzoo EMÉRIGON (BOFLAY-PATY, Ibl. 635. Tr. d'Ass. XI, 43 § I). „L'action en contri-bution est réelle de sa nature. Elle

s'évanouit si leseffets sauvés par Ie moyen du jet périssent avant deparvenir h leur destination." 2). Volgens deze beschouwing krijgt avarij-grosse geheelhet karakter van een bodemerij-schuld, en wel zooalsof ieders eigendom afzonderlijk verbodemd ware vooreen deel geëvenredigd aan de toegebrachte schade ofgedane uitgaven. PÖHLS aanvaardt dan ook de conse- quentie dat die verplichting om te contribueeren on- voorwaardelijk ontstaat, zoodra het gevaar, waarom men 1) Zoo Cauvet, Kist, Abbot (Shee) 1. s. c. Tecklenborg bl. 210 $10. Pothierzwijgt geheel over hetgeen bij uitgaven vergoed moet worden. Ook Valinbehandelt alleen de contributie bij werping evenals de Ord. d. 1. Mar. v. 1681. 2) Casaregis, disc. 45 n". 34. „Actio ad peteiidum contributionem est in remscripfa, proinde si res salvatae

postea pereant, domini mercium liberationemcousequuntur." Overigens spreekt hij nergens van avarij-grosse bij uitgaven.Verg. Kist b], 330 v. v. Kaltenborn II bl. 201. Levy bl. 760.



Internationale averij-grosse regeling 87 tot de avarij-grosse handeling is overgegaan, gewekenis en dus ieder, volgens de waarde die zijne goederenhadden op het oogenblik der redding, moet bijdragen,voor zooverre dit bedrag na afloop der reis nog opzijn goed verhaalbaar is. Latere depreciatie en bescha- diging heeft volgens hem geen invloed op het te be- talen quantum. Dat de verplichting tot contributie eene obligatio reis in den zin dien PÖHLS er aan hecht of eene reëeleactie') gelijk EMÉRIGON ons leert, omdat de reddingop kosten van een ander, haar rechtsgrond zou zijn,is zeker eene zeer gewaagde stelling. Yeeleer zou, ge- steld dat deze rechtsgrond de juiste is (des neen),hieruit voortvloeien dat zij tot eene persoonlijke actieaanleiding geeft, op welker bestaan latere omstandig- heden niet den

minsten invloed kunnen uitoefenen.Immers het feit, dat er redding heeft plaats gehad tenkoste van anderen blijft bestaan, ook al vergaat eeni-gen tijd later alles. Om deze reden eene reëele actieaan te nemen gaat dus niet aan. Beschouwt men nu den waren rechtsgrond van deavarij-grosse, de billijkheid dat de schade, ten alge-meenen nutte op eene zeereis onder bepaalde omstan- digheden, die wij hebben leeren kennen, geleden of deonkosten op gelijke wijze gemaakt, door allen pro rata ver- goed moet worden, dan is er nog minder plaats voor zulkeene obligatio re. Door toch die verplichting als zoodanigte beschouwen zou in vele gevallen het doel van het ge- 1) Deze schijnbaar technische uitdrukkingen kunnen slechts tot verwarringvan begrippen aanleiding geven en moeten dus liever vermeden

worden.



Internationale averij-grosse regeling 88 heele avarij-grosse recht, vergoeding der schade, illusoirblijven. Avarij-grosse is niets anders dan eene bevoor- rechte schuld op het schip en de goederen die behou- den aan komen. Even als bij alle dergelijke schulden,kan men den schuldenaar in zijn verder vermogen,hier zijn fortune de terre aanspreken, indien de spe- ciaal aansprakelijke goederen niet toereikend zijn ').v. KALTENBORW (bl. 88) sluit avarij-grosse bij geheelverlies altijd uit, dus ook wanneer het uitgaven betreft,omdat het zeerecht in het algemeen slechts schip engoed voor zeerechtelijke verbintenissen aansprakelijkstelt, niet het overige vermogen 2). Dit moge juistzijn wat betreft het jus constitutum van sommige lan- den, dat het in het algemeen waar is, zou zelfs v.KALTENBOR?T niet kunnen

bewijzen 3). Het is loutereene petitio principii. Maar toegegeven dat het zeerechtdit eischt, wie moet dan de in de noodhaven gemaaktekosten betalen, als het schip op de verdere reis met degeheele lading vergaat? Als men ze ten laste laat vanhem, die ze betaald of voorgeschoten heeft, dan zoudeze meer verliezen dan de waarde van zijn schip ofgoederen bedraagt, en dus de regel door v. KALTENBORNgegeven reeds geschonden worden. Moet men, mag ikvragen, voor dezen persoon eene uitzondering maken 1) Ook in ons recht is de actie tot bijdrage in avarij-grosse, niets meer daneene bevoorrechte schuld, artt. 487, 489 en 490 W. K. Daarentegen leertons het vonnis van de Arr. Rechtbank van Amsterdam van 9 Dec. 1869, datavarij-grosse „een zakelijk regt daarstelt, klevende op het goed, aan

hetzelveonderworpen" (W. n". 3211). 2) Verg. Levy passim, vooral bl. 803. 3) Ik hoef slechts aan het Engelsche en Amerikaansche zeerecht te herinneren.



Internationale averij-grosse regeling 89 op dat wat het zeerecht eischt, en hem ten bate vanalle anderen, die bij de uitgave ge?nteresseerd waren,alleen die kosten laten dragen, waarvoor hij natuurlijkzijn fortune de terre zal moeten aanspreken? Men ziettot welke inconsequenties men op deze wijze moetkomen. Het kan dan ook aan geen twijfel onderhevigzijn dat de schipper, wanneer hij door de omstandig- heden gerechtvaardigde, noodige en nuttige uitgaven inhet algemeen belang maakt, daardoor van dat oogen-blik af, schuldeischer van hen wordt in wier belanghet geschiedde. Het meest springt dit in het oog bijde kosten van afbrengen (Solvag?). Gewoonlijk wordtdit door bergers of andere personen gedaan tegen eenzeker aantal percenten van de geredde waarde. Iedereigenaar is dus persoonlijk

aan de bergers verbondentot betaling daarvan, waarop een later vergaan vanzijne goederen niet den minsten invloed zal kunnen uit- oefenen. Indien nu de schipper dit bedrag voor henbetaalt of tegen eene ronde som over de afbrenging ofberging van schip en lading overeenkomt, kan dit daneene reden zijn om hem, wanneer later bij voortzettingder reis alles vergaat door een hiermede in geenerleiverband staand toeval, alleen die kosten te laten dra- gen? Immers neen, tenzij men de schreeuwendste on- rechtvaardigheid wil begaan. Hetzelfde geldt bij nood-havenkosten; beschouwt men deze als avarij-grosse,dan is er ook geene enkele deugdelijke reden bij tebrengen om den omslag uit te sluiten in geval vanlater vergaan. Toch wordt nog dikwijls als argumentgebezigd dat de schipper of reeder de

noodhaven-



Internationale averij-grosse regeling 90 kosten, die hij betaald heeft, kan laten verzekeren,wat dan den omslag in avarij-grosse, wanneer schip enlading, voordat zij de bestemmingsplaats bereiken, totaalvergaan, overbodig zou maken. Slechter argument be- staat er echter zeker niet. Het bewijst veel te veel.Tegen elke avarij-grosse, hetzij schade, hetzij uitgavekan men verzekering nemen, zoodat deze redeneeringlijnrecht tot de afschaffing van het geheele avarij-grosserecht zou leiden. Inderdaad is de afschaffing ervan opdezen grond meer dan eens verdedigd. De meeste schrij- vers leeren dan ook dat alle ten gemeene bate gemaakteuitgaven altijd als avarij-grosse ten volle moeten ge- restitueerd worden, onverschillig of schip en lading aldan niet behouden blijven '). 1) Nolte II bl. 610 j». 693. v. d.

Keessel th. 794. Kist V, bl. 331. Arnould(Maclachlan) II, bl. 854. Phillips n». 1319, 1355 en 1393. Lowndes bl. 161 v.179 v. Stevens (Phillips) bl. 74, niettegenstaande hij (bl. 209) zegt: „a personis required to pay only in proportion to the benefit received." Benecke(Phillips) bl. 173 „that shipowners and proprietors of cargo, as well as theirunderwriters, should thus be exposed to losses exceeding the capital orgiuallyinvested or insured is perfectly consistent with the nature of the subject,and should be considered beforehand by every person, hasarding his pro-perty upon the seas, or engaging in insurances. It is evidently, therefore,a false maxim in the French jurisprudence, that the property on shore shouldn e v e r be prejudiced by adventures at sea,'* bl. 241 en 243. Baily bl. 144.Frignet, I, ti°. 630, die anders

bij opofferingen van eigendom redding als eenevoorwaarde voor het bestaan van avarij-grosse beschouwt. Prémery bl. 233.Alle wetgevingen beperken daarentegen de verplichting tot bijdrage in avarij-grosse tot de waarde van de geredde goederen, m. a. w. tot het fortune demer. Levy bl. 718 en 764, beweert ten onrechte dat volgens de Hollandscheen Duitsche wetgevingen de uitgaven altijd ten volle vergoed moeten worden.Tegenover de bepaling van a, 738 i. f. W. K. voor een speciaal geval, stelik de algemeene bepaling vaii a, 738 pr. W. K. en tegenover a. 707 b. A-D. H. G. a. 706 van hetzelfde wetboek. Alleen de in vele opzichten zoo nit.



Internationale averij-grosse regeling 91 Om hen echter, die zeehandel drijven, zooveel moge- lijk van het bezwaar te ontheffen, waaraan zij tenge- volge van het avarij-grosse recht blootgesteld zijn, vanbij eene zeereis nog meer te kunnen verliezen dan dewaarde van het vermogen dat zij aan de zee toever- trouwd hebben, zal het zeer dienstig zijn, dat denschipper bij de wet de verplichting opgelegd worde omalle buitengewone onkosten met premie te verzekeren.Hierdoor zal de omslag, wanneer schip en lading nader- hand vergaan, bijna altijd overbodig worden, daar deschipper, die gewoonlijk betaald heeft, in dat geval denverzekeraar kan aanspreken. Toch moet avarij-grossehierom volstrekt niet uitgesloten worden, zooals allewetgevingen doen, daar de omslag nog altijd in ge- val van insolventie der

verzekeraars te pas zalkomen. Het continentale recht wordt gewoonlijk verdedigdop drie aan het jus constitutum ontleende gronden. 1°. De reeder, die gewoonlijk in de noodhaven dein het algemeen belang gemaakte kosten betaalt, kandeze kosten laten verzekeren. Onze wet (art. 378 W. K.)bepaalt uitdrukkelijk dat de schipper bevoegd is dit tedoen, niet, zooals door sommigen uit dit art. in ver- band met art. 334 W. K. afgeleid wordt, dat hij er toeverplicht is. Wij hebben hierboven echter aangetoond dat stekende Deensche wet (het Konk. Charter van de Copenhaagsche Zeeverzeke- ringsmaatschappij van 1850) bepaalt in a. 50 uitdrukkelijk dat het recht omomslag van buitengewone uitgaven in avarij-grosse te vorderen, niet ver- loren gaat wanneer er later een totaal verlies of wel

waardeverminderingplaats grijpt.



Internationale averij-grosse regeling 92 dit niet wegneemt dat de reeder alleen alle schadelijdt, wanneer de verzekeraar insolvent is geworden. 2°. De reeder kan afstand doen van het schip. Eenargument van zeer betrekkelijke waarde, daar abandonslechts gedaan kan worden voor door den schipper,zonder voorkennis of uitdrukkelijken last van denreeder, gemaakte schulden, voor zooverre zij natuurlijkdoor den reeder nog niet betaald zijn. Als dus deschipper geld in de noodhaven opgenomen of verkregenheeft door wissels op den reeder te trekken, kan dezevoor die schuld zijn schip abandonneeren, indien hijten minste van het verdaan bericht krijart voor de t/O acceptatie van de wissels. Tegenwoordig zal dit echterslechts zelden kunnen geschieden, daar de schipper inde noodhaven gewoonlijk op

orders van zijn reeder zalwachten, nu de snelle telegraphische gemeenschap zulkszonder tijdverlies en veel kosten toelaat. Het natuurlijkgevolg zal hiervan zijn dat de reeder persoonlijk ver- bonden wordt door zijne lastgeving en het recht vanabandon voor hem verloren gaat. 3°. De rechtsregel dat niemand voor zeerechtelijkeverbintenissen aansprakelijk moet zijn in zijn fortunede terre. Dezen zoogenaamden regel hebben wij reeds(bl. 88) besproken. De continentale wetten passenhem juist op den reeder, ter wille van de inladers,niet toe. Ook is het volstrekt geen algemeene regel enzijne juistheid niet boven alle bedenking verheven. InEngeland en Amerika heeft hij ten minste nooit ge- golden, en ik geloof niet, dat de handel en scheepvaartvan die landen er ooit nadeel door hebben geleden,



Internationale averij-grosse regeling 93 want op de congressen te York en Antwerpen gehou- den, bleken juist de Engelsche kooplieden en reederszeer tegen het continentale stelsel gekant te zijn. Degeheele regel is trouwens een utiliteitsregel, die alszoodanig misschien zeer juist en wenschelijk. maarzeer zeker nooit volgens algemeene rechtsbeginselen teverdedigen is. Afgescheiden van dit alles dient men ook hieropte letten, dat avarij-grosse uitgaven, omgeslagen moe- ten worden over de waarde die de goederen had- den op het oogenblik, dat die uitgave ten algemee-nen nutte gemaakt werden. Het is de grootste on- rechtvaardigheid, wanneer bijv. de waarde van hetgeredde minder bedraagt dan de gemaakte noodhaven-kosten, die kosten aan den reeder slechts in zooverre tevergoeden, als zij op

die geredde goederen verhaaldkunnen worden, in een woord om de avarij-grosse omte slaan over de waarden ter bestemmingsplaats, waar- door ook nog de inlader, wiens goed gered is, zwaarderbelast zal worden ten voordeele van hem, die het zijnemisschien grootendeels verloren heeft. Zoodra de uit- gaven gedaan worden, wordt ook het voordeel er vangenoten. Zijn er noodhaveukosten gemaakt dan bestaat hetvoordeel dat ieder daaruit trekt daarin, dat schip en ladingde reis in zeewaardigen toestand voortzetten en is dusvoor ieder geëvenredigd aan de waarde die zijn eigen- dom op dat oogenblik bezit. Latere ongelukken kunnenhierin geene verandering brengen; omdat het goed vanden een misschien vergaat voordat het de bestemmings- plaats bereikt, mag een ander niet zwaarder belast



Internationale averij-grosse regeling 94 worden. Ieder moet zijn eigen deel in de voor allengemaakte kosten dragen, wat er later ook gebeure. Het hier gezegde omtrent de noodzakelijkheid vanredding uit het gevaar, in het kort resumeerende,kunnen wij de volgende conclusie opmaken: avarij-grosse uitgaven moeten omgeslagen worden over dewaarde, die de bijdrageplichtige goederen op hetoogenblik dier uitgave bezitten. Noch de bevoegdheidvan de reeders om deze kosten te verzekeren, nochhet hun toekomende recht van afstand, noch de zoo- genaamde rechtsregel, dat men aan de zee niet meermoet verliezen dan men haar toevertrouwd heeft, kaneene voldoende reden zijn om avarij-grosse altijd uitte sluiten als later alles vergaat, of tot het geredde tebeperken als de waarde daarvan minder

bedraagt dande gemaakte kosten. De volgende bepalingen zouden dunkt mij de meestjuiste zijn en tevens de geschiktste om het recht en deeischen der praktijk (het continentale stelsel) zooveelmogelijk met elkander te verzoenen en daardoor de voor- naamste zwarigheden voldoende op te lossen. 1°. De noodhavenkosten die in avarij-grosse vallenworden omgeslagen over de waarde, die schip, vrachten lading bezitten op het oogenblik van het verlatender noodhaven. 2". De reeder, en de schipper voor hem, is verplichtdeze kosten met de premie in het belang van allente verzekeren. 3". De avarij-grosse omslag heeft, indien schip enlading naderhand geheel verloren gaan, slechts plaats



Internationale averij-grosse regeling 95 in geval van faillissement of insolvabiliteit van denverzekeraar. 4°. Indien de waarde van het geredde minder be- draagt dan de som, die de eigenaar daarvan in avarij-grosse moet betalen, moet de reeder voor dit verschilden verzekeraar aanspreken en kan hij den eigenaarvan het geredde eerst aanspreken in geval van fail- lissement of insolvabiliteit van den verzekeraar. Yerkoop van goederen in de noodhaven om deavarij-grosse kosten te bestrijden, moet geheel metwerping gelijk gesteld worden, daar in dat geval vooreene uitgave de opoffering van goed in de plaats gesteldwordt '). 1) Zie Nolte II bl. 606. Arnould (Maclachlan) H bl. 829. Phillips n°. 1861.Lowndes bl. 153 v. Stevens (Phillips) bl. 70. Benecke (Phillips) bl. 182 v.,193. Baily bl. 94. Frignet l n°, 368.

Be'cane noot op Valin II bl. 68. AndersFrémery bl. 221 v. Pothier II, des Louages Mar. n". 34 en 72. Valiii II bl,68 v. Emérigon (Boulay-Paty) II bl. 475 noemt het „ une esp?ce de pret forcéa grosse aventure." Als de goederen in de noodhaven meer opbrengen dan zijter bestemmingsplaats opgebracht zouden hebben, wien komt dan dat surplustoe? Dit moet ten bate van de gemeenschap komen, en dus van het totaalder avarij-grosse onkosten afgetrokken worden, „ quoniam detrimenti, nonlucri fit praestatio." Zie Benecke (Phillips) bl. 193. Stevens (Phillips) bl. 71 v.en daar op bl. 72 de noot van Phillips. Nolte II bl. 609, in tegenspraak methetgeen hij op bl. 700 zegt. Frignet n" 371 en 372. Anders Phillips n" 1364.Lowudes bl. 156. Eme'rigon (Boulay-Paty) t. a. p. bl. 475 i. f. Levy bl. 777 v.Baily, 1. c. Frémery 1.

c. Hoe men het profijt, door den verkoop in de nood- haven verkregen, aan de eigenaars der goederen kan toewijzen, op grond datde schipper anders bij den verkoop voordeel zou hebben, en daar dus te licht- vaardig uit eigenbelang toe zou overgaan, is mij niet recht duidelijk. Aaneene gedwongen leening kan men hier evenmin denken. Slechts voor zooverrede verkoop geschiedt ook tot dekking van avarij-particulier kosten, zou menhem als zoodanig kunnen beschouwen. Zie de beslissing van de „ Court of King'sBench" in Eichardson v. Nourse bij Phillips n° 1364 en Lowndes bl. 165.



Internationale averij-grosse regeling 96 Naar aanleiding van het in deze § ontwikkelde meenik dat mijn onderzoek de volgende conclusie wettigt: Bij avarij-grosse komt het slechts daarop aan of erschade geleden is; eene dadelijke of wel latere red- ding uit het gevaar is voor het bestaan daarvan vol- strekt geen vereischte. Om die schade te bepalen, moet men hem, wiensgoederen opgeofferd zijn of die kosten betaald heeft,in denzelfden toestand brengen, waarin hij zou ver- keerd hebben, indien in plaats van zijne goederen dievan een ander opgeofferd of die uitgaven door eenander gedaan waren. Zij, die deze schade moeten vergoeden, moeten bij- dragen, naar gelang van het voordeel dat zij daaruitgetrokken hebben, dat niet hunne goederen opgeofferdzijn, maar die van een ander, dat niet door hen,

maardoor een ander de uitgaven gedaan zijn. Vergaat schip en lading na avarij-grosse handelin- gen geheel en al dan wordt eene vergoeding voorgedane opofferingen onmogelijk, terwijl die voor gemaaktekosten blijft bestaan. Nu wij de verschillende vereischten voor het bestaanvan eene avarij-grosse handeling hebben leeren ken- nen, alsmede de voorwaarden waaronder de gevolgendaarvan avarij-grosse zijn, is het niet moeilijk eenealgemeene definitie van avarij-grosse te geven. Zij zalmoeten luiden : Avarij-grosse is elke schade of uitgavedie het noodzakelijke en voorziene gevolg



Internationale averij-grosse regeling 97 is, van eene buitengewone handeling, doorden schipper opzettelijk verricht, tot af- wending van een alles dreigend gevaar vangeheel verlies, en die daarom over schip,vracht en lading wordt omgeslagen. AFDEELINa II. Heeft het avarij-grosse recht nogreden van bestaan? Werd er vroeger niet aan gedacht in een onderzoekvan deze vraag te treden, daar niemand er aan twij- felde ze toestemmend te beantwoorden, tegenwoordigmoet men er wel de aandacht aan wijden, sedertmeer dan eens de afschaffing van het geheele avarij-grosse recht tot leuze werd verheven. 't Is bekend dat door sommigen (o. a. CAUVET enLOWNDES) het avarij-grosse recht wordt beschouwd alseen utiliteitsrecht, ') dat zijn bestaan te danken heeft aanhet belang van den zeehandel.

Natuurlijk moet deze be- schouwing tot geheele afschaffing van dit rechtleiden, zoo- dra het zou blijken niet meer in het belang van den han- del te zijn. Maar al is men met mij van meening datavarij-grosse haar oorsprong vindt in de algemeenebeginselen van billijkheid en recht, ook dan nog zou menmet vrucht kunnen beweren, dat de bizondere toestandwaarin de zeehandel op een gegeven oogenblik ver- keert, de onbillijkheid gelegen in het afschaffen van 1) Vide supra bl. B—10.



Internationale averij-grosse regeling 98 datgene wat het recht medebrengt, in casu van deavarij-grosse, kan opheffen. Blijkt het bijv. dat dit inhet belang van dien handel en mogelijk zou zijn zonderbenadeeling van de daarbij het meest ge?nteresseerdepersonen, dan zal het nuttig en noodig kunnen zijndaartoe over te gaan, zonder zich te laten weerhoudendoor de overweging dat het strenge recht dit niet toezou laten. Zoo zou bijv. de reeder volgens algemeenerechtsbeginselen nooit gerechtigd kunnen zijn, zich vande verbintenissen door boekhouder of schipper aan- gegaan, door abandon van vracht en schip te bevrijden.Toch wordt hem dit beneficium in het belang van denhandel door zeer vele wetgevingen toegekend, en ishet bestaan daarvan in het algemeen om deze redente rechtvaardigen. Maar er

moet dan ook een deugde- lijk bewezen belang, eene algemeene behoefte bestaan,het moet om practische moeilijkheden ondoenlijk zijnhet recht te handhaven, wil zulk een inbreuk op hetrecht geoorloofd en gewettigd zijn. Van dit bewijs zaldus altijd alles afhangen en het moet door hem,die de avarij-grosse zou willen afschaffen, in de eersteplaats geleverd worden. Het belang van den zeehandel,wel verre van den rechtsgrond van avarij-grosse tezijn, zou dan de reden van hare afschaffing kunnenworden. T. F. w. TONNIES, een Duitsche schrijver over as- surantie, was de eerste die meende dit te kunnendoen. In het werkje: Ueber Aueriegrosse und die noth-wendige Abhülfe haufif/er Misbrauche bei dieselben (Ilam-burg 1823), tracht hij aan te toonen dat avarij-



Internationale averij-grosse regeling 99 grosse door de assurantie onnoodig is geworden, tenminste binnen zeer enge grenzen beperkt kan worden.Hij doet dit echter op zulk eene wijze, dat v. KAL-TKNBORN ') hiervan kon schrijven: „Er wagt es den-noch die Jahrhunderte lang nebeneinander als berechtigtherlaufende Entwickelung beider Instituten im prak-tischen Seerecht gleichsam Lügen zu strafen. DieGrunde aber, welche er zu Belegung seiner Meinungangeführt, sind so seicht, so einseitig im egoistischenInteresse der Assecuradeurs, sind ferner bereits gleich-zeitig von Pöhls 2) widerlegt worden, und steht endlichdiese Ansicht so vereinzelt in Praxis wie in Theorieda, dass es sich nicht der Mühe zu verlohnen scheint,darauf weiter einzugehen. Er genügt die blosseErwahnung." Zijn voetspoor zou

echter later door velen gevolgdworden. Zoo werd op het internationale avarij-grossecongres, te Antwerpen in 1877 gehouden, door deafgevaardigden van Lloyd's, de heeren NATUSCH enHILLMANN, eene missive van het hoofdbestuur diercorporatie overhandigd, waarin onder meer verklaardwerd dat het overweging verdiende te onderzoeken,of avarij-grosse niet geheel afgeschaft kan worden 3).De heer HILLMAOT betoogde met „ onmiskenbaar talentdat er in beginsel geen avarij-grosse bestond en dathet voor de assuradeurs voordeeliger was van alle 1) t. a. p. bl. 74 § 162. 2) M. Pöhls. Bemerkungeii iiber Havarie-Grosse nach Frinzipieu des Rechtsund der Handelspolitik. 3) Zie infra Hoofdst. II, f 4.



Internationale averij-grosse regeling 100 avarij-grosse eenvoudig avarij-particulier te maken" ').Hij baseerde zich voornamelijk daarop, dat alle eigen- dommen die aan de gevaren der zee worden blootge- steld, verzekerd zijn 2), en meende dat het daarom totbesparing van kosten en voorkoming van misbruikenhet beste was de avarij-grosse geheel af te schaffen.Deze toch was slechts een „heavy burden" voor denhandel en in het nadeel der verzekeraars. Juist ditbijna uitsluitend letten op de belangen der verzeke- raars was de oorzaak dat Lloyd's een veel te eenzijdigstandpunt innam en daarbij den bodem van het rechtgrootendeels verliet. Ook nog anderer belangen staanhier op het spel, die zeker niet, gelijk ik nader hoopaan te toonen, de algeheele afschaffing van avarij-grossevorderen, maar wel hare

beperking binnen de juistegrenzen, en het zooveel mogelijk tegengaan van de mis- bruiken, welke aan de praktijk verbonden zijn 3). Lloyd'smaakte dan ook geen bepaald voorstel van deze haremeening, die door eene groote meerderheid krachtdadigbestreden werd en bij niemand instemming vond 4).In den allerlaatsten tijd is weder een bestrijder vanhet avarij-grosse recht in Duitschland opgestaan in den 1) Woorden vau Mr. Rahusen in zijn verslag van de vergadering teAntwerpen bl. 5. 2) Zie hetgeen Mr. Levy hier over zeide op de vergadering der Ned. Juris-tenvereenigirig van 29 Ang. 1879 in Pal. v. Just. Bijblad n" 37. „Veeleermoest volgens dien spreker, de avarij-grosse worden ingekrompen, ja het waszelfs de vraag, of zij in het geheel wel noodig was. Immers nagenoeg alleswordt tonh verzekerd en

het is dus van minder belang, wie de schade draagt." 3) Verg. A. de Courcy II bl. 281 v. 4) Verg. infra Hoofdst. II, § 4.



Internationale averij-grosse regeling 101 persoon van j. PH. SCHSTEIDER, koopman en gevolmach- tigde (agent) van eene zeetransport-verzekerings-ver-eeniging te Breinen „ Seerechtliche Fragen. Eine Se-trachtang von Vrtheilen des Ober-Appettationsgerichtszu Lubeck, des Reichsoberhandelsgerichts zu Leipzig,des Obergerichts zu Hamburg und des Handelsgericht»zu Bremen; nebst einer Abhandlung betreffend dieüberlebte Institution des gemeinen Haverei (HavarieGrosse), BerKn 1879," is de titel van het werkje,waarin hij de avarij-grosse en alles en een ieder diedaarmede in betrekking staat eens duchtig onderhandenneemt .'). Op bl. 32 begint hij het hoofdstuk overavarij-grosse, met als motto te kiezen de woorden vanMephistopholes uit het eerste deel der Faust, waarhij tegen den scholier

(Schuier) zegt: „ Es erben sich Gesetz, und RechteWie eine ew'ge Krankheit fort; Yernunft wird Unsinn, Wolthat Plage."Uit hetgeen de heer SCHNEIDER ons dan verder tenbeste geeft, blijkt dat hij de dispacheurs beschouwt alsde booze geesten, die de grootste plaag van den zeehan- del in den tegenwoordigen tijd, de avarij-grosse (dietoen er nog geene verzekering bestond een weldaadwas), zorgvuldig in stand houden. Deze heeren toch,wier dagelij ksch brood uit ongelukken voortkomt en 1) Een uittreksel der „Seerechtliche Fragen," voor zooverre het avarij-grosserecht daarin behandeld wordt, vindt men ia „Fritsch, Annalen des gesammtenVersicherungs-Wezens 1879 n°. 13 v.



Internationale averij-grosse regeling 102 voor wie iedere avarij-grosse een feestmaal is (sic, bl.37), hebben het kleine lootje dat in den grond gesto- ken was, allengs tot een' reusachtigen boom met wijduitgespreide takken, die kwade vruchten dragen, aan- gekweekt. De heer SCHNBIDEB werkt deze beeldspraaknog verder uit (bl. 52) en schijnt dus in het avarij-grosserecht een sprekend voorbeeld van het „ tandem fit sur-culus arbor" gevonden te hebben. Wij leeren boven- dien uit zijne onpartijdige en ware verhandeling (sic,bl. 76) dat deze zooveel kwaad stichtende dispacheurssteeds, met de reeders gemeene zaak makende, speciaalde verzekeraars tot hunne slachtoffers uitkiezen, en dezearme lieden, die hen moeilijk kunnen controleeren envoor wie de weg van rechte gewoonlijk te kostbaaris, steeds

op eene ergelijke wijze trachten te plukken.In het kort kunnen wij overigens den inhoud aldusweergeven: aan de avarij-grosse zijn vele en velerleimisbruiken verbonden, de dispacheurs zijn hiervan deoorzaak, omdat het in hun belang is zooveel mogelijkalles in avarij-grosse te brengen, de verzekeraars zijnde lijdende partij, de dispacheurs kan men niet missenen moeilijk controleeren, het is dus in het belang vande verzekeraars om avarij-grosse geheel af te schaffen,ergo moet men in het belang van den handel daaropaandringen. Hieruit blijkt duidelijk dat bij den heerSCHKEIDER het belang van den geheelen zeehandelidentiek is met het belang van de verzekeraars. Hijzelf toch doet uitkomen dat de inladers bijna altijdverzekerd zijn en het voor hen dus onverschillig is,wat avarij-grosse is en wat niet, daar

zij toch alles



Internationale averij-grosse regeling 103 terug krijgen. Tot staving van zijn beweren dat hetbegrip van avarij-grosse veel te ver buiten zijne grenzenuitgebreid wordt, geeft hij een zestal voorbeelden vanin Bremen opgemaakte dispachen, waarin dit werke-kelijk meer of minder het geval is. Dat er mis- bruiken bestaan, hoefde hij waarlijk niet te bewijzen,dat weet iedereen wel en zal niemand hem tegen- spreken , maar is dat een reden om het geheele rechts-instituut af te schaffen, zooals hij doen wil, zonderdat er van het geringste onderzoek blijkt, of die mis- bruiken ook voorkomen of verhinderd kunnen wordenmet instandhouding van het recht? Ontegenzeggelijk wordt door vele kooplieden misbruikgemaakt van het failissement, en wordt deze instellingdikwijls gebruikt om zich te verrijken, wat toch

zekerlijnrecht tegen de bedoeling van den wetgever indruischt;bijna dagelijks zien wij, zoowel hier als elders, hoenaamlooze vennootschappen op aandeelen het werktuigzijn in handen van bedriegers en oplichters, die daardoortal van menschen van hun geld berooven, maar zoude heer SCHNEIDBR daarom het faillissement willenafschaffen en het oprichten van naamlooze vennootschap- pen verbieden? Zeker zou het zeer consequent vanhem zijn, maar ik geloof toch dat hij zelf in zou zienhoe overdreven en ongerijmd zijne redeneering is.Er is bijna geen deel van het recht dat niet in han- den van enkelen tot misbruik aanleiding geeft, maardaarom moet men ook vóór alles onderzoeken hoe menzulk misbruik kan beteugelen. Had de heer SCHNEIDERdit met ernst en onpartijdig gedaan, hoeveel meer



Internationale averij-grosse regeling 104 waarde zou zijn arbeid niet bezitten! Hij heeft voor- namelijk, even als Lloyd's op het Congres te Antwerpen,de belangen der verzekeraars op het oog, maar vergeetdaarbij geheel dat ook de verzekering tot misbruiken aan- leiding geeft. Zijne eigene wapens worden dan ook doorden heer A. DE COURCY J), nog wel den administrateurvan de „Compagnie d'Assurances générales" te Parijs,tegen hem gekeerd, waar deze zeer juist schrijft (bl. 281):„II y a la (met betrekking tot de verzekering) debien autres fraudes que celles des avaries communes,il y a des crimes 2), il y a aussi des catastrophes,amenées par l'incurie, qui coütent la vie a de nom-breux équipages. Ce ne sont pas non plus les litigesqui font défaut 3). Un esprit absolu proposera doncde supprimer les

assureurs," en verder (bl. 285): „IIn'y a pas plus lieu de supprimer l'avarie commune acause de ses abus que l'institution des assurances". SCHNEIDER beroept zich voornamenlijk daarop datde verzekeraars, die misschien in de verst verwijderdelanden overal verspreid wonen, den dispacheur moeilijkkunnen controleeren en dat de som, die van hen ge- vorderd wordt, gewoonlijk te klein is, om zich daar- voor de kosten van een proces op den hals te halen.Dit alles zou veranderen als er alleen avarij-particulierbestond. Dan toch zou de schade gewoonlijk slechts één 1) Questious de dr. mar. II bl. 280 v. 2) Wie herinnert zich uiet de Bremer catastrophe, die eeiiige jaren geledenplaats greep. 3) In ons land worden, zonder overdrijving, zeker tienmaal meer processengevoerd over assurantie-, dan over avarij-

grosse zaken.



Internationale averij-grosse regeling 105 verzekeraar aangaan, die veel beter controle zou kun- nen uitoefenen en voor wien de som grooter en duseen proces waard zou zijn. Op deze moeielijkheid vancontrole is echter wel wat af te dingen en zij zal vol- strekt niet in alle gevallen door het bestaan van avarij-particulier opgeheven worden. Waar de moeilijkheidbijv. bestaat in het bewijs, doet het er niets toe of eréén dan wel vijf en twintig verzekeraars zijn; het zalvoor één persoon niets gemakkelijker zijn dit te leve- ren. Hieromtrent verdienen ook de volgende woordenvan LEWIS in het „ Zeitschrift für das gesammte Han-delsrecltl" onze opmerking: „handelt es sich urn be-deutende Interessen, dann verstandigen sich selbst diean den entfernsten Orten wohnenden Versicherer schonin der kürzesten Zeit über

die in dieser Hinsicht zuergreifenden Maszregelen; und heutzutage wird diesnoch wesentlich durch die Verbande der verschiedenenYersicherungsgesellschaften erleichert" '). De kracht van het argument dat de kosten van eenproces voor de verzekeraars gewoonlijk te hoog zijn,meen ik ook te moeten ontkennen. Overal toch moetde verliezende partij de kosten betalen; hoe deze dusden verzekeraar kunnen weerhouden om te procedee-ren, wanneer er een geheel ongemotiveerde en onrecht- matige eisch tegen hem ingesteld wordt (dit toch is decasuspositie van den heer SCHNEIDBE) en hij dus metzekerheid kan weten de winnende partij te zullen zijn,is mij een raadsel. De verzekeraars hebben het hier 1) d. XXIV. bl. 522.



Internationale averij-grosse regeling 106 juist in hun macht de misbruiken tegen te gaan, enhet was beter dat zij dit deden en steeds onwrikbaarop hun recht stonden, dan ze door hun lauwheid inde hand te werken en dan later te klagen en alles afte willen schaffen. Het beste bewijs, dat een meerenergiek optreden van de verzekeraars veel goed zoukunnen doen, levert een juist door den heer SCHNBIDER(t. a. p. bl. 62) gegeven voorbeeld van eene onrecht- matige avarij-grosse vordering, die, terwijl er door eenverzekeraar aan voldaan was, tegen een ander afge- wezen werd toen het tot een proces kwam. Trouwens de geheele bewering dat de misbruikenaan het avarij-grosse recht verbonden door het aan- nemen van den regel: res perit domino, zouden ophou- den, is niets meer dan eene hypothese.

Het eenigegevolg van de afschaffing der avarij-grose zal dit zijn,dat dezelfde verliezen eenvoudig door andere personengedragen worden, en het meerendeel der bestaandemisbruiken weer onder een andere gedaante te voor- schijn treden, daar deze niet onmiddellijk uit hetavarij-grosse recht, maar veeleer naar aanleiding daar- van uit de verzekering voortspruiten '). Wat er ook bewezen moge zijn, dit zeker niet, dathet handelsbelang gebiedend vordert dat er slechtsavarij-particulier besta, en nog minder dat het wegenspractische moeilijkheden of aan de toepassing verbon- dene bezwaren onmogelijk zou zijn om de avarij-grossein stand te houden, zooals het recht en de billijkheid 1) Verg. R. Ulrich Denkschrift bl. 27.



Internationale averij-grosse regeling 107 dit eischen. In Engeland staat dan ook Lloyd, inDuitschland de heer SCOTEIDER in zijne pogingen noggeheel alleen, terwijl Lloyd's te Antwerpen, zoowel doorde kooplieden als door de verzekeraars, die hunneeigene belangen toch wel zullen kennen, krachtig werdbestreden. Opmerking verdient ook dat de technischecommissie voor de zeescheepvaart, waaraan door deDuitsche regeering de taak is opgedragen, een onder- zoek in te stellen naar de internationale regeling vanhet avarij-grosse recht, in hare zitting van 27 Febr.1879 eenstemmig besloot, dat het wenschelijk is datavarij-grosse blijft bestaan '). Wij kunnen dus stellen: 1°. Dat het recht en de billijkheid het bestaan vanavarij-grosse dringend vorderen 2). 2°. Dat er nergens practische bezwaren bestaan

vandien aard, dat zij het bestaan van avarij-grosse onmo- gelijk maken of bemoeilijken. 3°. Dat nog nooit gebleken is, althans niet vol- doende, dat het belang van den handel de afschaf- fing van avarij-grosse gebiedend noodzakelijk maakt. Zelfs zij, die in dat belang alleen den rechtsgrondvan avarij-grosse zien, zijn het allen daarover eens,dat in den tegenwoordigen tijd deze rechtsgrond nog 1) Zeitschrift f. d. g. Handelsr. t. a. p. bl. 524. C. H. H. Franck, Bericht überdie Bestrebuugen etc. bl. 55 v. en 63 v. 2) Zie de Courcy, II bl. 282 v. Zoo zegt hij, sprekende over de mogelijk- heid om een' gekapten mast niet in avarij-grosse te brengen :„ Non, ce serait Iecomble de Pinjtistice, ce serait presque un dol, et il u'y & pas au monde unlégislatenr éclairé qni puisse se résoudre a faire entrer une pareille

iniquitédans un code."



Internationale averij-grosse regeling 108 onverzwakt bestaat'). Inderdaad, een oogenblik toege-gegeven dat dit belang de eenige reden van het be- staan van avarij-grosse is, dan is zij ook eene voldoendereden. Zoolang toch de schippers menschen zijn, zullenzij ook bizondere belangen met hunne principalen, dereeders, gemeen hebben, en zal avarij-grosse omslag heteenige middel zijn om hen zoodanig bij het behoudder lading te interesseeren, dat het hen onverschilligis, ten koste van wiens eigendom eene handelingtot behoud van schip en lading beide verricht wordt,of wie de onkosten met hetzelfde doel gemaakt voor- schiet. Daarom zou juist de afschaffing van de avarij-grosse een zware slag voor den zeehandel zijn. In debekende werken van CAUVET en LOWNDES wordt dituitvoerig behandeld,

aangetoond en met voorbeeldengestaafd, waarom ik meen niet beter te kunnen doendan daarheen te verwijzen 2). Nu echter nog een enkel woord over de misbruiken. Kunnen wij voor den heer SCHSTEIDER weinig sym- pathie gevoelen om zijne partijdigheid en minder parle- mentaire uitdrukkingen, het valt niet te ontkennen,dat zijn werkje een menigte van behartigingswaardigewenken bevat, en een der grootste gebreken aan het 1) Zie Cauvet II bl. 84 v., 143. Lowndes bl. XLVIIf, bl. 97. Rathbone, inzijne brochure in de Trausactions of the Gen. Av. Committee van 1862 opge- nomen. Mr. Rahusen, Verslag v. h. Congr. te Antwerpen bl. 6, waar mentevens eene wederlegging vindt van de motieven door de afgevaardigden vanLloyd's voor hun denkbeeld bijgebracht. 2) Zie ook de Courcy, passim maar

vooral bl. 282 v.



Internationale averij-grosse regeling 109 avarij-grosse recht klevende, onbarmhartig blootlegt.Het is toch maar al te waar, dat vooral in de laatstejaren door enkele dispacheurs aan avarij-grosse eeneongeoorloofde en onrechtvaardige uitbreiding wordt ge- geven. Natuurlijk staan bij de dispache de belangenvan de reeders eenigzins tegenover die der inladers,en met deze tegenover de verzekeraars der lading. Hoemeer kosten de reeder vergoed kan krijgen, des te betervoor zijne beurs. Hij zal zich dus zooveel mogelijktoeleggen op het uitvinden van avarij-grosse schadenen kosten, daar waar zelfs geen enkele reden voorzulk eene vergoeding bestaat, en zal van avarij-grossespreken waar de schade buiten het begrip daarvan valt.De persoon die voornamelijk dergelijke handelingen kanbeletten en

voorkomen is de dispacheur, de door partijenof door den reeder benoemde persoon, om naar recht,billijkheid en wet de dispache op te maken. Maar juisthierom moet de dispacheur zulk een onpartijdig manzijn, een onafhankelijk persoon, die boven de partijenstaat, slechts het recht en de billijkheid raadpleegt endie niet ter wille van meerdere winst de onrechtmatigebelangen van eene partij ten praejudicie der andere dient.Daarom is het beroep van dispacheur zulk een schoon enedel beroep en is het zoozeer te betreuren, dat nog doorsommigen deze gewichtige positie misbruikt wordt tenfaveure van reeders en schippers. In dit opzicht ishetgeen SCH?TEIDER zegt dan ook zeer gegrond; zijnwerkje moge eene waarschuwing zijn tegen partijdig- heid. Nu staat SCHNEIDER nog vrijwel alleen en is ernog

weinig kans op afschaffing van avarij-grosse, maar



Internationale averij-grosse regeling 110 hoe lang zal dit duren als misbruiken op zulk eeneergerlijke wijze blijven toenemen? De klachten zijnalgemeen, zoowel in Engeland, als in Frankrijk enDuitschland. Men sla de jongste literatuur slechts op,overal wordt er op gewezen. Ook in ons land zijnniet alle dispachen even rechtvaardig en onpartijdig.Op de dispacheurs rust de schoone taak het avarij-grosse recht weer in zijn eer te herstellen. Van hentoch is de meeste verbetering te wachten; een eerlijkdispacheur is de beste waarborg tegen misbruiken. Overigens zouden ook de volgende drie dingen veeltot beteugeling daarvan kunnen bijdragen. Ten eerste moet er eene vrije concurrentie tusschende dispacheurs kunnen bestaan. Het moet een vrij be- roep zijn, wat in sommige landen, met name Duitsch- land,

nog niet het geval is. De partijdige dispacheurzal dan in het verlies van zijne praktijk eene welver- diende straf ondergaan, en de belanghebbenden het aanzich zelf te wijten hebben indien zij benadeeld worden.Monopolie werkt altijd verderfelijk en is ook hier eenehoofdoorzaak van het kwaad. Ten tweede eene duidelijke, ondubbelzinnige wet- geving op het stuk van a varij-grosse, uit wier bepa- lingen, niet zooals uit ons art. 699 W. K. (vooral hetberuchte n". 23) allerlei onrechtmatige vorderingen ge- distilleerd kunnen worden. Dat zich hierby echter grootemoeilijkheden opdoen valt niet te ontkennen, want zelfsde duidelijkste wet is niet bestand tegen chicane-geest.Toch kunnen in dit opzicht de wetten van bijna allestaten nog zeer verbeterd worden, en is in ons land



Internationale averij-grosse regeling 111 aan de onlangs bij Kon. Besluit van 22 Nov. 1879benoemde staatscommissie tot herziening van het Wet- boek van Koophandel, eene schoone taak weggelegd.Trouwens de namen der leden waarborgen de besteverwachtingen. Bepalingen in den geest der hier vol- gende zouden vooral zeer wenschelijk zijn: 1°. Zoo dikwijls de schipper gedwongen wordt eennoodhaven binnen te loopen, omdat de toestand waarinhet schip, de lading of de equipaadje verkeert het ge- vaarlijk maakt onder de bestaande omstandigheden dereis voort te zetten, of wel wanneer men zulks doettot ontvluchting van vijanden of roovers, zijn de vol- gende kosten, voor zooverre zij onvermijdelijk zijn,maar ook alleen deze, avarij-grosse, te weten: de kostenverbonden aan het binnenloopen en

weder verlaten derhaven, de kosten van lossing en wederinneming derlading, de schade door de lading bij die lossing enwederinlading noodzakelijk te lijden, de pakhuishuurder geloste lading en de kosten van gagie en onder- houd der bemanning gedurende het verblijf in denoodhaven tot den dag dat de reparatie voltooid hadkunnen zijn en de haven weder verlaten worden. 2°. Alle kosten welke verbonden zijn aan de her- stelling van eene avarij-particulier in eene noodha- ven of elders, en aan het huren en ontbiedenvan eene nieuwe bemanning, wanneer dit noodigmocht zijn, zijn avarij-particulier ten laste van denreeder. 3°. De kosten van het aandoen eener noodhaven ofvan het oponthoud aldaar, wegens tegenwind, ijsgang



Internationale averij-grosse regeling 112 en andere gewone omstandigheden eener zeereis, zijnavarij-particulier '). Door deze en dergelijke bepalingen zal ten minstehet brengen in avarij-grosse der premie van verzeke- ring der in de noodhaven in pakhuizen opgeslagenegoederen, van de kosten verbonden aan het laten over- komen van equipaadje uit eene andere plaats, als dezein de noodhaven niet te krijgen is, van het onderhouden de gagie van de equipaadje tot aan de bestemmings- plaats, (zooals wel eens is voorgekomen!!!) onmogelijkmeer te verdedigen zijn met de wet in de hand. Deze endergelijke misbruiken toch gaan tegenwoordig gewoon- lijk vergezeld van een meestal onjuist beroep op hetveel te rekbare art. 699 n°. 23 W. K. Voor alle niet speciaal voorziene gevallen zou mendan de

boven (bl. 96 v.) door mij gegeven definitie totrichtsnoer kunnen nemen. In het bizonder verdient ook het „ Projet de Code,"door de in 1865 in Frankrijk benoemde commissie totherziening van de „ Code de Commerce" in 1869 inge- diend, de opmerkzaamheid van allen die in het avarij-grosse recht eenig belang stellen. Beknopt en duide- lijk zal het een zeer goed wetboek kunnen vormen,terwijl het de meeste gebreken die de „ Code de Com- merce" ontsieren, zal wegnemen. Vooral art. 412 iseen groote stap vooruit, daar het bij geheel verlies decontributie enkel uitsluit voor opgeofferde of geworpenegoederen, en deze dus, want zoo ooit dan is hier een 1) Duidelijkshalve heb ik dezen regel hier nog gegeven; zij is reeds implicitein de eerste begrepen.



Internationale averij-grosse regeling 113 argumentum a contrarie geoorloofd, schijnt te latenbestaan voor gemaakte uitgaven en onkosten. Ookmeen ik te moeten wijzen op de Deensche wet (hetKoninklijke Charter van de Copenhaagsche Zeeverze- keringsmaatschappij van 1850), welke, boven alle op hetoogenblik bestaande wetten, uitmunt door juistheid enrechtvaardigheid. Eindelijk moet het bewijs beter geregeld worden.Natuurlijk komt dit gewoonlijk slechts van éénen kant,daar het meestal geput moet worden uit scheepsver-klaringen, het journaal en andere stukken afkomstigvan den schipper, wiens belang, als hij zelf geen reederis, toch steeds identiek zal zijn met dat van den reeder,die hem aangesteld heeft. Het is daarom van hethoogste belang geen schade in avarij-grosse toe te laten,dan voor

zooverre overtuigend bewezen kan worden,dat zij een noodzakelijk gevolg eener avarij-grossehandeling was, m. a. w. elke schade moest als avarij-particulier beschouwd worden tenzij bewijs geleverdwerd van het tegendeel. Eene betere regeling van debewijskracht der scheepsverklaring is ook dringendnoodig, vooral in die landen waar zij een volledig be- wijs oplevert, hetgeen de bron is van vele misbrui- ken '). Tevens zou het zeer nuttig zijn het afleggeneener valsche scheepsverklaring strafbaar te stellen.Werd dit gedaan en hieraan streng door het OpenbaarMinisterie de hand gehouden, dan zou er reeds veelzijn gewonnen, daar de meeste dier verklaringen tegen- 1) In ons land is tegenbewijs toegelaten.



Internationale averij-grosse regeling 114 woordig eene zeer twijfelachtige waarde bezitten, hoofd- zakelijk ten gevolge van de, met het oog op onzewet, zeer juiste beslissing van den Hoogen Raadvan 25 Juli 1864, dat het afleggen en zelfs beëedi-gen van eene valsche scheepsverklaring niet strafbaaris'). Met genoegen kunnen wij dan ook constateeren datin het ontwerp Wetboek van Strafrecht de gewenschteverbetering voorgesteld is, daar de valsche scheeps- verklaring in het bereik valt van art. 248. Ontw. 1879.Doet eindelijk iedereen in zijn werkkring zijn bestom het recht te doen zegevieren, dan zal ongetwijfeldaan vele klachten spoedig een einde komen. De inhoud van dit hoofdstuk laat zich kortelijk samenvatten in de volgende conclusiën: 1°. Avarij-grosse is tot nog toe onmisbaar. 2°. Yan een

theoretisch standpunt beschouwd, is hetcontinentale stelsel verre te verkiezen boven hetEngelsche. 3°. De bestaande misbruiken zijn het beste te beteu- gelen door onpartijdige dispacheurs, gesteund dooreene betere wettelijke regeling. 1) Zie Onderaan, Verh. over Strafr. en Strafv., n". 8. Eechtsg. Bijbl. d. XV,jg. 1865, bl. 422. v. d. Hon. Sr. en Sv. jg. 1864, bl. 212. Ned. Eechtspr.77, § 35, bl. 260. Mag. v. H., d. VI, bl. 309. Opm. en Med. van Mrs. Oudemanen Diephuis, d. XVI, 2de reeks, d. VI (jg. 1865) bl. 9.



Internationale averij-grosse regeling TWEEDE HOOFDSTUK.Geschiedenis der internationale avarij-grosse beweging. Met een enkel woord hebben wij reeds opgemerkthoe de betrekkelijke eenheid die in de Middeneeuwen,ten gevolge vau het groote gezag die de costumen enusantiën van enkele voorname zeeplaatsen bezaten, inhet avarij-grosse recht bestond, na de 15de eeuw spoe- dig verloren ging, doordat de hooge vlucht, die handelen scheepvaart na de ontdekking van Amerika enOost-Indië namen, de zelfstandige ontwikkeling vanhet recht in een steeds toenemend aantal handels- plaatsen zeer in de hand werkte. Wel heeft het Napo- leontische codificatie-systeem weer eene meerdere eenheidin het leven geroepen, maar toch altijd slechts eenebetrekkelijke, daar vele usantiën zijn

blijven bestaan,doordat de overeenkomsten partijen tot wet strekkenen men toch altijd nog niet een voor elk land ver-



Internationale averij-grosse regeling 116 schillend recht te doen heeft, terwijl in Engeland,waar geen codificatie bestaat, de toestand zoo verwarden de praktijk in een aantal steden zoo verschillendis, dat de juristen en deskundigen zelve er soms nietover eens zijn wat recht is ') en de rechtbanken dik- wijls uitgemaakt hebben, dat de praktijk lijnrecht instrijd was met de zoogenaamde „common law." Debezwaren van dezen toestand doen zich hoe langerhoe meer gevoelen. Niets werkt voor het zich in denlaatsten tijd steeds sneller ontwikkelende internationaalhandelsverkeer belemmerender dan rechts-onzekerheid.De koopman toch kan tegenwoordig niet meer alleenkoopman zijn, hij moet ook jurist wezen, want zonderde uitgebreidste kennis van vreemde wetten en ge- bruiken, zal hij telkens

teleurstellingen en dikwijlsgroote verliezen ondervinden, indien hij goederenbezit die aan zeegevaar zijn blootgesteld. Tot hoeveelrechts-onzekerheid en verwarring moet het niet aan- leiding geven, wanneer van twee met elkander in eendruk handelsverkeer staande volken, zooals Engelanden Nederland, het eene de pJiysical safefy theorie, hetandere de common betiefit theorie tot zijn recht heeftverheven ? Hoeveel te meer, daar ieder belanghebbendebij den avarij-grosse omslag verbonden wordt door dedispache opgemaakt ter bestemmingsplaats, en zoodoende,de reeders, de verzekeraars, de bevrachters en gecon-signeerden, die misschien tot geheel verschillende natiesbehooren, onderworpen worden aan vreemde hen ge- Zie Baily bl. 1.



Internationale averij-grosse regeling 117 woonlijk onbekende wetten en gebruiken. Dit klemtnog sterker nu het veelal in praktijk komt om deschepen naar eene vreemde haven te zenden omorder, waardoor de bestemmingsplaats onzeker wordt.Wordt bijv. een schip naar Plymouth als orderhavengezonden om van daar gedestineerd te worden naareene haven aan de Noordzee, dan zal het van hetwelgevallen van den bevrachter afhangen, of de kos- ten in eene noodhaven gemaakt avarij-grosse zullenzijn dan wel grootendeels avarij-particulier, naargelangde bestemmingsplaats eene Hollandsche dan wel eeneEngelsche of Belgische haven zal blijken te zijn. Is Duin- kerken of Antwerpen de bestemmingsplaats, het schipzal slechts voor de helft zijner waarde behoeven bij tedragen, is het eene

Engelsche of Hollandsche haven,voor het geheel. Zeer sterk laat zich dan ook de be- hoefte aan eene internationale gelijkvormige regeling ge- voelen in deze materie '), waarin zoovele verschillendebelangen betrokken zijn. Reeders, schippers, bevrach- ters, inladers, geconsigneerd en, verzekeraars, zij allen 1) Dit is zoo waar dat het reeds in 1859 aan Frignet de volgende zinsnedein de pen gaf: „Quelle mati?re cependant exigerait plus de précisions dansles textes, plus d'uniformité dans les décisions! C'est a l'étranger, sousl'auspice de lois et de coutnmes différentes, que d'ordinaii-e s'ouvrent lescontributions, s'arr?teut les comptes, se clótureut les r?glements entre intéressesde nationalités diverses que la necessité du salut commun a seul rapprochésun instant. Mais hélasl combien un état

de choses si désiderable semble-t-ilencore éloigné, lorsque l'on compare les testes qui contieunent l'énumerationdes principaux cas d'avarie commune!" (I bl. 262). Hoe weinig kon hij denkendat reeds het volgende jaar een begin gemaakt zon worden om tot die „étatde choses désiderable" te geraken.



Internationale averij-grosse regeling 118 zijn daarbij belanghebbenden. Al moge men ook hettegendeel beweeren, omdat het finantieel nadeel doordeze categorie van personen geleden gewoonlijk op denconsument verhaald wordt, hier staat tegenover dat hetnadeel, aan een onzekeren rechtstoestand verbonden,niet alleen van geldelijken aard is '). De laatste twintig jaren, zoo rijk aan internationalebewegingen op allerlei gebied, hebben ook in dit op- zicht veel goeds tot stand zien komen. § 1. Congres te Glasgow. Bronnen: Report of the proceediugs of the International Congress on GeneralAverage held at Glasgow. Liverpool, 1861. Verslag aan de permanente Commissie uit de AmsterdamscheReederijen door Mr. E. N. RAHUSEN. Congres de Glasgow. Législation Uniforme en mati?re d'avarie-grosse

ou génerale. Eapport par ?H. ENGELS et C. v. PEBOKGH. Magazijn van Handelsrocht II, 1860. Meng. bl. 130 v. LOWNDES. The Law of General Average, bl. 457 v. Jahrbuch für Gesetzgebung, Verwaltung und Volkswirthschaft imDeutschen Reiche. 2de jg. 1878, bl. 464 v. Zeitsehrift für das Gesammte Handelsreeht, IV bl. 494 v. J. A. LEVY. Het algemeen Duitsoh Handelswetboek vergelekenmet het Nederlandseh Wetboek van Koophandel. 1869, bl. 741 v. International General Average. Lavv Magazine and Law Review,jg. 186 ? . Dr. SIEBENHAAR'S Archiv für Deutsehes Wechselrecht und Han- delsreeht N. P., V, 2. 1) Bene poging om te betoogen dat internationale gelijkvormigheid vanavarij-grosse slechts eene quaestie is van belang voor den consument, vindtmen in een stukje getiteld: „International

General Average" in het „LawMagazine and Law Review", jg. 1862.



Internationale averij-grosse regeling 119 Eenige heeren uit Liverpool komt de eer toe deeersten geweest te zijn, die het denkbeeld opvatten ompogingen in het werk te stellen om tot meerdere ge- lijkvormigheid in het avarij-grosse recht te geraken. Hetwaren de heeren RATHBONE, LAURENCE BAILY en meeranderen, reeders en kooplieden van Liverpool. Zij steldenzich in betrekking met collega's te Londen en tradenin overleg met het bestuur der „ National Associafionfor the promotion of social acience ')," binnen wierwerkkring men begreep dat dit internationaal belangmocht vallen. Het resultaat van deze bemoeiingen waseene circulaire van 3 Mei 1860, gericht aan de voor- naamste handelslichamen van Europa en Amerika, enonderteekend door den president van Lloyd's te

Londen,benevens elf anderen, presidenten van Kamers vanKoophandel, vereenigingen van verzekeraars, reedersenz. enz., uit Londen, Liverpool, Glasgow, Huil enBristol. Hierin noodigde het bestuur der National Asso-ciation, met nadruk op de nadeelige gevolgen der be- staande toestanden wijzende, er toe uit, afgevaardigdente zenden naar de vergadering dier vereeniging, dieden 24 Sept. 1860 te Glasgow gehouden zou worden,ten einde over de beginselen van het avarij-grosse 1) Dit Genootschap, in 1857 door Lord Brougham opgericht, stelt zich tendoel de kennis van alle sociale wetenschappen te bevorderen, waaronder derechtsgeleerdheid in het algemeen hegrepen is. Het is verdeeld in vijf depar- tementen, te weten: l". Rechtsgeleerdheid en wetsherziening, 2°. Opvoeding,3°.

Straffen en zedelijke verhetering, 4°. Openbare Gezondheidsleer en 5°.Staathuishoudkunde en Statistiek, en houdt jaarlijks eene vergadering of Con- gres in eene der grootere steden van Groot-Britannië.



Internationale averij-grosse regeling 120 recht tot eenige overeenstemming te geraken '). Tegelijkertijd wendde men zich tot Lloyd's, de reederij-commissiën en de Kamers van Koophandel in degrootste havensteden van Engeland en Schotland, methet verzoek de zaak ook in den vreemde ruchtbaarheidte geven, daar men wel overtuigd was, dat, zondermedewerking der andere handeldrijvende naties, eengoede uitslag onmogelijk zou zijn. Niet te vergeefs was deze oproeping tot een' gemeen-schappelijken arbeid, want op den bepaalden tijd konmen binnen Glasgow vertegenwoordigers vinden vande meest invloedrijke handelslichamen van het vaste- land en Amerika, 's Maandags, 29 September 1860,werd het congres door den president, den 82jarigenLord BROUGHAM geopend, terwijl den volgenden

dag,na eene algemeene vergadering der vijf departementen,de sectie-vergaderingen begonnen. Dit jaar was hetdepartement van Rechtsgeleerdheid in twee secties ver- deeld, waarvan een de beginselen van het avarij-grosserecht zou behandelen. Het is dus alleen met het indeze sectie behandelde, dat wij ons zullen bezighouden. Zij werd dien dag gepresideerd door Lord BKOUGHAMen telde onder hare leden, behalve de onder teekenaarsvan de bovengenoemde circulaire van 3 Mei, en ver- scheidene andere afgevaardigden van Britsche handels- lichamen, een niet gering aantal buitenlandsche ver- tegenwoordigers uit Amsterdam (Mr. E. N. RAHUSE?T,dispacheur en advokaat, als afgevaardigde van de Ned. 1) Zie Bijlage A.



Internationale averij-grosse regeling 121 Handelmaatschappij en van de permanente commissieuit de Amsterdamsche Reederijen), Antwerpen, Bos- ton, Bremen, Cadix, Kopenhagen, Hamburg, Lissabon,Mobile, New-Orleans en New-York, benevens een aantalvan de voornaamste dispacheurs uit Londen, Liverpool,Glasgow, Amsterdam (Mr. j. WERTHEIM Johs.Zn.) enz.Frankrijk had, hoewel zijne adhaesie aan de zaak be- tuigende, geen afgevaardigde gezonden. Bij de openingder vergadering werd, om een gemakkelijker overzichtte verkijgen van het recht en de praktijk der verschil- lende landen, eene synoptische, ongelukkig niet zeerjuiste, tabel rondgedeeld van de bestaande avarij-grossepraktijk in Engeland, Frankrijk, Amerika, België,Nederland en Duitschland. De secretaris van de

National Assotiation, de heerHASTINGS, begon met de beweging te schetsen die hadgeleid tot deze vergadering, welke bestemd was deverschillende betwistbare punten te bespreken, die menin het a varij -grosse recht aantreft. Orn de discussiesgemakkelijker te maken had hij een kort resumé ge- maakt, in negen resoluties vervat, die zijns inziens dehoofdquaesties uitmaakten. Vervolgens verzocht hij denheer KATHBONE, den secretaris van deze sectie, eenalgemeen overzicht der zaak te geven. Deze bespraknu de nadeelige gevolgen voortspruitende uit de ver- schillende regelen en wetten omtrent avarij-grosse invigeur en constateerde dat deze vergadering bijeeen-gekomen was om die verscheidenheid door vaste eneenvormige regels te vervangen. Vervolgens werd aande leden

gelegenheid gegeven geschreven opstellen, zoo



Internationale averij-grosse regeling 122 zij die medegebracht mochten hebben, voor te lezen,waaraan door een tiental hunner gevolg werd gegeven ').Al deze voordrachten hadden ten doel om het wensche-lijke eener internationale regeling voor den handel inhet algemeen en de verzekering in 't bizonder te doenuitkomen, terwijl enkele ook de negen te besprekenpunten en de te nemen maatregelen na behandeling envaststelling dier regels nagingen. Hierop werd tot de be- raadslaging en stemming over de door den secretarisontworpen resoluties overgegaan, daar men deze tot debasis wilde maken voor een internationaal wetsontwerp. Een kort overzicht der gevoerde discussies en deresultaten daarvan moge hier volgen. De eerste resolutie luidde: „That the damage doneto ship, cargo and freight, by

running a ship on shoreexcepting the damage done to the ship above water inheaving her off, when the expense of heaving her offis allowable in General Average — shall not be allowedin General Average." Over geen enkele resolutie was de discussie hevigeren waren de opinies meer verdeeld dan juist over dezeeerste. De heer BAILT verklaarde in principe de schadeten gevolge van vrijwillige stranding geleden, alsvolkomen vrijwillig toegebracht, als avarij-grosse tebeschouwen, echter om practische reden — de grootemoeilijkheid om de schade voor de stranding geledente onderscheiden van die door de stranding toegebracht 1) De namen der sprekers, alsmede de redevoeringen in extenso, zijn tevinden in het: Report of the Proceedings etc.



Internationale averij-grosse regeling 123 en het bedrog dat er gepleegd wordt — die hem over- wegend toeschenen, voor de uitsluiting daarvan te zijn.Lord BROUGHAM kon zich niet begrijpen hoe menvan vrijwillig op het strand zetten kon spreken,indien dit geschiedt omdat het schip bijv. in zinkendentoestand verkeert; er bestaat dan geen vrijwillige daadmaar eene waartoe men gedwongen wordt. De heerBAILY wederlegde dit, door terecht op te merken datzelfs die daad eene vrijwillige (beter: opzettelijke) ge- noemd moet worden, waardoor men in de plaats vaniets wat volgens menschelijke berekening zeker moetgebeuren, dat stelt wat facto plaats grijpt (to converta moral certainty into an actual certainty). Daaromverricht hij, die den struikroover, die hem een pistoolop den borst zet, zijne

beurs overgeeft, eene vrij willigedaad. De redeneering van Lord BROUGHAM zou trouwens,ging zij op, een einde maken aan de geheele avarij-grosse leer, daar slechts die daad aanleiding tot avarij-grosse kan geven, die men, hoewel opzettelijk, juist doorden nood gedwongen maakt. Na een lang debat waarinde resolutie veel verdedigers vond, maar meer tegen- standers die terecht aanmerkten dat men de zoozeergeprezen eenheid niet moest trachten te verkrijgen,ten koste van hetgeen in beginsel recht en billijk is,of door onjuiste regels, die de moeilijkheden afsnijden,werd zij ten laatste verworpen. Als tweede resolutie werd voorgesteld: „ That thedamage done to ship, cargo and freight, in extinguishinga fire, shall be allo wed in General Average." Nadat de heer BAILY ze verdedigd had,

met bestrij-



Internationale averij-grosse regeling 124 ding der meening, dat brand aan boord aanleiding zougeven tot een toestand van sauve qui peut, waarbij dete lijden waterschade als een bloot toevallige schadebeschouwd zou moeten worden, werd zij met 22 tegen6 stemmen aangenomen. Den volgenden dag (26 September) kwam de beurtaan de derde resolutie: „That the damage done to cargoby chafing and breakage, resulting from a jettison ofa portion of the remainder of the cargo, shall not beallo wed in General Average." Zij vond vooral steun bij den afgevaardigde vanLloyd's, den heer LEATHLY, die nog het verouderdeprincipe, dat er een voorwerp tot vernietiging uit- gezocht moet zijn, wil er avarij-grosse bestaan, bleektoegedaan, en daarom deze schade een bloot toevalligenoemde en niet

in avarij-grosse wilde admitteeren.Anderen meenden dat breek- en wrijfschade tenge- volge van verstoring der stuwaadje een verwijderdgevolg van de werping was en daarom niet in aanmer- king mocht komen, terwijl eindelijk sommigen zooalsde heer BAILY, het theoretisch wel niet voor twijfel- achtig hielden dat men hier met eene avarij-grosseschade te doen had, maar het practisch zoo moeilijkachtten uit te maken, welke schade aan slechte stu- waadje en welke aan de werping te wijten is, dat zijdaarom dezen regel meenden te moeten aannemen.Van den anderen kant werd het juiste betoog ge- leverd dat hier maar twee dingen mogelijk zijn, of deschade is het gevolg van slechte stuwaadje of onacht- zaamheid bij de werping en dan is de schipper aan-



Internationale averij-grosse regeling 125 sprakelijk; of de verstoring der stuwaadje en daarmedede schade zijn het noodzakelijke gevolg van de werpingen dan bestaat er volgens algemeene beginselen avarij-grosse. Tertium non datur. Wat de moeilijkheden vande bewijslevering aangaat deze blijven, ook al beschouwtmen de schade als particulier, in gelijke mate bestaan,juist omdat het karakter der schade altijd afhankelijkblijft van het bewijs dat de schipper moet leveren datzij niet aan zijne schuld of nalatigheid is te wijten.Toch werd de resolutie met 19 tegen 9 stemmen aan- genomen en dus door de meerderheid het recht aaneen zoogenaamd utiliteitsbeginsel opgeofferd. Mr. RA-HUSBW mogen wij onder de tegenstemmers tellen. Blij- kens zijn verslag (bl. 8) was ook hij van meening,dat

deze regel door geen practische moeilijkheden, diemen in elk bizonder geval moet trachten op te lossen,gewettigd kan worden. De vierde resolutie luidde: „ That the damage doneto cargo and the loss of it and the freight of it, re-sulting from discharging at a port of refuge in theway usual at that port with ships not in distress, shallnot be allo wed in General Average." De heer BAILT releveerde hierbij, hoe velerlei enverschillende schade er door goederen bij eene gedwon-gene lossing in eene noodhaven kan geleden worden,hoe sommige goederen door hunne bizondere natuurnoodzakelijk schade moeten lijden en hoe dit dikwijlsnog kan gebeuren gedurende het verblijf in de nood-haven, zelfs na opslag in een pakhuis, door diefstal,brand als anderzins, waarom hij het wenschelijk achtte



Internationale averij-grosse regeling 126 een onderscheid te maken tusschen toevallige en nood- zakelijke schaden. De heer RAHUSEN meende dat eenebepaling in den geest van ons art. 699 n". 14 W.K. de voorkeur verdiende. Nadat er echter geconsta- teerd was dat alleen die schade bedoeld werd, die delading lijdt gedurende het lossen '), werd de resolutie,met verandering van „af a port of refuge" in „in aport of refuge," met 19 tegen 6 stemmen aangenomen.„That the loss sustained by cutting away the wreekof masts accidently broken shall not be allowed inGeneral Average;" dus luidde de vijfde regel, die met27 tegen 2 stemmen werd aangenomen. Het warenalleen onze Hollandsche afgevaardigden, de heerenRAHUSEN en WERTHEIM die tegen stemden, daar zijdit opzettelijk kappen

van de vleet als eene avarij-grosse handeling beschouwden, waarom hare waarde,als zij er ten minste nog eene bezat bij het overboordwerpen, in avarij-grosse vergoed zou moeten worden. Hoedie waarde te constateeren, was slechts een practischevraag waarom het beginsel niet opgeofferd mocht wor- den. De heer BAILY voerde hier tegen aan dat er geensprake kan zijn van avarij-grosse, omdat hier slechtsdatgene opgeofferd wordt, dat de oorzaak is van hetgevaar waarin schip en lading verkeeren, en ontkendedaarboven de mogelijkheid om de waarde van hetgekapte te bepalen. Zeker is er zeer veel voor denregel, zooals hij werd aangenomen, te zeggen en in 1) Geheel ten onrechte wordt in „the Law Mag. and Law Rev." t. a. p. be- weerd dat deze regel inplicite, alle andere toevallige

schaden, door de ladingbij diefstal, brand enz. in de uoodhaven te lijden, onder avarij-grosse brengt.



Internationale averij-grosse regeling 127 zijn verslag t. a. p. bl. 9 zegt dan ook de heer RAHU-SEN : „het is misschien niet ongewenscht, dat de bovenstaande resolutie tot vijfden regel is verheven." De zesde resolutie was: „ That the expense of ware-house rent at a port of refuge on cargo necessarilydischarged there, the expense of reshipping it, andthe ontward port charges at that port shall, when theship carries on the cargo from that port, be allowedin General Average." Met deze resolutie moest het Congres beslissentusschen de physicat safety en de comrnon benefit theorie,waarom deze zoowel als de achtste (zie infra bl. 128)terecht de belangrijkste van allen genoemd mag worden.Kon men dus en om haar gewicht als zoodanig enmet het oog op de Engelsche praktijk een' hevigen

strijdverwachten, des te meer is het te verwonderen dat erbijna geene discussie gevoerd werd. De heer RICHARDSalleen verdedigde met een enkel woord de physical-safetytheorie, waarop de heer BAILY aantoonde dat niet bloot hetin veiligheid brengen van schip en lading, maar ook hetvoortzetten van de reis en zoo mogelijk bereiken der be- stemmingshaven het doel van het inloopen eener noodha-ven is. Zelfs de afgevaardigde van Lloyd's (de heer LEATLY)deelde deze opinie en stemde vóór de resolutie, die dan ookmet 24 tegen 5 stemmen werd aangenomen. Wel een be- wijs dat men zelfs in Engeland reeds doordrongen wasvan het onhoudbare van het daar heerschende stelsel. „That the damage done to ship, cargo and freight by car-rying a press of sail shall not be allowed in

General Ave- rage" werd terecht met algemeene stemmen tot zevenden



Internationale averij-grosse regeling 128 regel verheven. In Duitschland alleen wordt de schade doorprangen met de zeilen nog wel in avarij-gi'osse vergoed. Als achtste regel werd voorgesteld: „ That wagesand provisions for the ship's crew shall be allowed tothe shipowner in General Average, froni the date onwhich his ship reaches a port of refuge under averageuntil the date on which she leaves it — the allowancefor provisions to be calculated at a fixed rate." Door deze resolutie werd de common benefit theorieweder aan het oordeel der vergadering onderworpen enook nu waren de discussies weder kort. Om het gevaluit te sluiten dat een schip de noodhaven binnenlooptalleen om eene schuilplaats te zoeken tegen slechtweer, kwam men overeen de woorden: „underaverage"te vervangen

door „in distress." De heer BAILY ver- dedigde vervolgens op de bekende gronden de niettoelaatbaarheid dezer kosten in avarij-grosse. Hij zaggeen onderscheid tusschen deze uitgaven en de slijtagevan het schip gedurende de reis, want beiden warenverliezen waarop de reeder rekende. Begrijpende datdit evenwel niet een ieder met hem eens zou zijn, ver- klaarde hij dezen regel te zullen aannemen bij wijzevan compromis ter bevordering der eenheid. In stem- ming gebracht werd hij met 18 tegen 11 stemmenaangenomen. Er bleek dus een krachtige oppositie tebestaan, hoewel men toch na de aanneming van denzesden regel niet wel anders kon beslissen. De negende regel luidde: „That the contributingvalue of ship, freight and cargo shall be their actualvalues to the owner of them at the

time when they



Internationale averij-grosse regeling 129 became liable for General Average. That in fixing thevalue of freight, the wages and port charges up to the dateof the General Average act shall not be deducted, and thewages and port charges after that date shall be deduc- ted from the gross freight at the risk of shipowner." Uit de langdurige en ingewikkelde beraadslaging, dienaar aanleiding van dezen regel ontstond, bleek tenduidelijkste, dat de meerderheid wel van meeningwas, dat bijgedragen moet worden volgens de waarde,die de verschillende eigendommen, schip, vracht enlading, ter destinatieplaats of liever bij het einde derreis bezitten, maar dat er over de vraag of de avarij-grosse uitgaven ook dan vergoed moeten worden, wan- neer er niets of niet genoeg behouden is geblevenzeer veel

verdeeldheid bestond. Hierom stelde de heer RATHBONE in plaats van dezeééne resolutie de drie volgende voor: „When the amountof the expenses is less than the value of the propertyfinally saved, the contributing value of ship, freightand cargo shall be their value to their owners at thetermination of the adventure." „That when the amount of expenses exceeds thevalue of property finally saved the excess of expensesover proceeds shall be apportioned as if the wholeproperty had reached its destination." „That in fixing the value of freight, the wages andport charges up to the date of the General Averageact shall not be deducted, and the wages and portcharges after that date shall be deducted from the grossfreight at the risk of the shipowner."



Internationale averij-grosse regeling 130 Na eenige nadere discussie werden dezen als negende,tiende en elfde regel respectievelijk met eene meerder- heid van 20 tegen 2, 19 tegen 3 en 14 tegen 5stemmen aangenomen. Door den heer RAHUSEN ') wor- den deze resoluties alle drie afgekeurd. Zijne oppositietegen den negenden regel is mij niet recht duidelijk.Hij zegt daarbij volkomen juist dat de waarde die hetschip voor den reeder heeft na afloop van de reis weinigte maken zal hebben met de waarde daarvan ter desti-natieplaats 2), maar dit staat ook niet in genoemdenregel te lezen. Er staat „ ought to be their valuesto the owners of them respectively, at the termina-tion of the adventure," en nu lees ik in het boven- genoemde Report of the proceedi-nr/s etc, (bl. 59) datdit, juist na eene

opmerking van den heer RAHUSEN,dat de waarde die een schip ter destinatieplaats heeftgeen goede maatstaf is om het schip te laten bijdragen,door den heer RATHBONE is voorgesteld in plaats van:„at the port of destination," wat door sommige ledenverlangd werd. Mijns inziens kan de resolutie, zooals zijnu luidt, dus niets anders beteekenen dan dat de eige- naars moeten bijdragen naar de waarde die hun goedbij eindigen der reis voor hen bezit, onafhankelijk vande marktprijs ter destinatieplaats. Yoor den reeder zaldit dus de som zijn, die het schip hem waard is,waarvoor hij het schip zou willen verkoopen 3), voorde eigenaars der lading, die bestemd is ter destinatie- 1) t. a. p. bl. 11 v. 2) Anders zijn verslag van het congres te Antwerpen in 1877, bl. 26 v. 3) Zie Lowndes, bl. 193.



Internationale averij-grosse regeling 131 plaats verkocht te worden, kan dit daarentegen nietsanders zijn, dan de prijs waarvoor die goederen daarter destinatieplaatse op de beurs of de markt verkochtkunnen worden, m. a. w. de markt- of beursprijs. Dezeregel stelt juist dat vast, wat er naar de meening vanden heer KAHUSEN aan ontbreekt, waardoor zijneoppositie alle reden van bestaan verliest. Wat de tweede resolutie aangaat, in hoeverre ik mijdaarmede zou kunnen vereenigen, kan blijken uit het- geen ik reeds vroeger (bl. 80 v.) heb opgemerkt omtrenthet vereischte van redding. Eene verwijzing daarnaaris dan ook voldoende. De elfde regel is geheel op Engelsche leest geschoeid,en zou slechts dan ingevoerd kunnen worden op hetvasteland als daar de bepalingen omtrent de vracht

ermede in harmonie werden gebracht. In Engeland tochis het gewoonterecht: 1°. dat de reeder niet bijdraagt voor de vooruit- betaalde vracht, omdat deze bij totaal verlies nietteruggegeven behoeft te worden en dus geen risico loopt. 2°. Dat geen vracht verschuldigd is als het schip opreis afgekeurd wordt en de schipper de goederen nietter bestemmingsplaats aflevert, en 3". dat geen vracht verschuldigd is voor in denoodhaven wegens beschadiging verkochte goederen. Het stelsel van pro rata vracht is daar in een woordonbekend. Hiermede was de taak der vergadering voor dezendag vervuld. Den volgenden dag werd, na eene lang- durige discussie, waaraan bijna alle leden deel namen,



Internationale averij-grosse regeling 132 eene zeer vage resolutie van Lord NEAVES over devrijwillige stranding in plaats van den afgestemdeneersten regel bij wijze van transactie met 22 tegen 3stemmen aangenomen. Zij luidde: „That as a generalrule in the case of the stranding of a vessel in thecourse of her voyage, the loss or damage to ship, cargoor freight shall not be the subject of General Average,but without prejudice to any such a claim in excep-tional cases, upon clear proof of special facts." Vervolgens nam men in overweging welke de bestewijze zou zijn om de verschillende Kamers van Koop- handel en in het algemeen de handelswereld in kenniste stellen van hetgeen op dit congres verhandeld enbesloten was en om verder het beoogde doel, inter- nationale avarij-grosse

regeling, te bereiken, nu menover deze elf hoofdpunten tot overeenstemming wasgekomen. De volgende door den heer MARVIN (een Ameri-kaansch rechter) ontworpen moties werden daartoeaangenomen : 1°. That the meeting hereby requests the Council of the Assooia-tion to assist by their counsels such person of persons as rnay beapproved of by them, in drawing up a Bul, with a view to itsbeing enacterl into a law by the legislative authorities of the severalnations of the world, which Bul shall define, as clearly as may be,the term „ General Average," and desoribe more or less fully thecases intended to be ineluded within the definition, and which shallalso specify the nature of the loss, damage, or expense allowablein General Average, and the prinoiple on whieh the amount of theloss,

damage, or expense shall be asoertained; also, furnish a ruleor rules for ascertaining the contributory values of the interests concer-



Internationale averij-grosse regeling 133 ned, and which shall also contain such matters as the person orpersons drawing up the Bil] may t hink it advisable t.o insert. Thatupon such Bill being drawn up and printed, copies thereof shall betransmitted to the several Chambers of Commerce, Boards ofUnder-writes, Shipowners' Associations, and other commercial soeieties indifferent part of the world, accompnnied by a copy of this resolu-tion, and a request to them to examine and return the said copies,with such alterations or amendments as they may tliink proper toinake therein, within six months from the time of receipt thereof.That, upon the return of the said copies, or upon the expiration ofthe said six months, the said Bill shall be revised by the personor persons drawing up the same,

enlightened by the informationacquired as aforesaid. That, upon the Bill being perfeoted in themanner aforesaid, it be recommended to the legislntive authoritiesof all commercial nations, to enact the same into a law." 2°. That, in the meantime, the meeting resolves to circulate aswidely as possible, for general iiiformation, the rules embodied inthe resolutions which have been passed by the meeting, as thosewhich under a uniform system, it might be desirable to consider." Een voorstel om aan de hier vastgestelde regelsuitvoering te geven door in de charte-partijen, polissenvan verzekering, cognossementen en andere stukkeneene clausule op te nemen, die de dispache zou be- velen overeenkomstig de Glasgow Rules, vond geenbijval, omdat de onwilligheid van een der ge?nteres- seerden

het altijd onmogelijk zou kunnen maken. Na moties van dank aan de presidenten en aan debuitenlandsche leden, werd deze belangrijke vergaderinggesloten. Dus was de eerste stap gedaan om tot de zoo langgewenschte uniformiteit te komen en, al zou men metal wat besloten werd niet onverdeeld kunnen instem-



Internationale averij-grosse regeling 134 men, toch kan de goede strekking en de deugdelijkheidvan het meerendeel der vastgestelde artikels niet ge- loochend worden. De beste waarborg voor een latergoed slagen der beweging lag in de merkbare toenade- ring, waarop ik gelegenheid had te wijzen bij de 6deen 8ste resolutie, tot de beginselen die in het vastelandvan Europa en de Vereenigde Staten van Noord-Amerika gehuldigd worden. Gelukkig begreep men inEngeland dat de liberale weg de eenige was die tothet beoogde doel kon leiden '). Men koesterde dan ookde beste verwachtingen 2) en, zooals wij zullen zien,werd de zaak met kracht door de National Associationvoortgezet, terwijl de in Engeland zoo machtige Lloyd's,wier hulp men eenigszins onmisbaar achtte, niettegen- staande

de gehechtheid aan hare eigene usantiën, harevolle sympathie voor dit streven betuigde, eerst op hetcongres bij monde van haar afgevaardigde den heerLEATHLT, later en nog krachtiger op eene vergaderingvan haar uitvoerend comité. Den 10den Oct. 1860 tochnam het „ Committee for managing the Affairs ofLloyds," na ontvangst van het verslag van haar afge- vaardigde op het congres te Glasgow, de volgendemoties aan: 1°. „ That the thanks of this Oomrnittee be given to the severalGentlemen who, at a great saorifice of personel convenience, have 1) Zie Rahusen, Verslag bl. 14. 2) Zoo schreef de heer Rahusen: „ Indien de beweging uit tiverpool uitge- gaan, in Londen met warmte wordt omhelsd, is er veel kans, dat men overeenige jaren een internationaal reglement voor het

behandelen der avarijenzal hebbeu".



Internationale averij-grosse regeling 135 eome from abroad to attend the Meeting at Glasgow on the subjectof General Average and whorn the Committee had the honuur ofMeeting by a deputation of her body." 2°. „That tliis Besolution be communicated to each of the Gent- lemen, and that they be assured, at the same time, that this Com- mittee take a strong interest in the subject discussed at Glasgow,and that the will gladly eo-operate in the endeavour te earry outthe very desirable object saught to be attained." § 2. Het congres te Londen. Bronnen : General Average Consolidation Draft of Bill. Verslag aan de Nederlandsche Vereeniging van Assuradeurs, geves- tigd te Amsterdam, door Mr. J. WEHTHEIM Johs.Zn. Magazijn van Handelsrecht, IV. 1862, bl. 98 v., Meng. Jahrbuch für

Gesetzgebung, Verwaltung und Volksvvirthsohaft vonv. HOLTZENÜOBFP und BBENTANO, 1878, 2de jg., bl. 473. LOWNDES, bl. 460. LEVY, bl. 743. Zeitschrift fiir das gesamrnte Handelsreeht, IX bl. 214, Dr. SIEBENHAAR'S Archiv. für Deutsches Weehselrecht u. Handelsr.N. P., d. V, 2. Het eerste der te Glasgow genomen besluiten leert ons,dat men daar de meening toegedaan was dat de bestemodus procedendi om tot eene internationale regeling tegeraken, het ontwerpen van eene wet zou zijn, die, naeene grondige voorbereiding en gemeen overleg totstand gebracht, aan de verschillende regeeringen aan- bevolen zou worden, in de hoop dat dan wel in demeeste beschaafde landen de aanneming zou volgen.Op de eerstvolgende vergadering van de NationalAssociation, die in 1861 te

Dublin gehouden zou



Internationale averij-grosse regeling 136 . worden, moest het ontwerp in discussie gebracht endefinitief vastgesteld worden. Maar reeds dadelijk warende omstandigheden het door het bestuur der Associationbenoemde avarij-grosse comité niet gunstig en bleekhet dat de te Glasgow vastgestelde termijnen voorzulk eene omvangrijke arbeid veel te kort waren. Deheer RATHBONE moest al zeer spoedig het secretariaat,waaraan de verplichting om het ontwerp te stellenverbonden was, nederleggen. Evenzoo werd de heerVEBNON LUSHISTGTCW, de zoon van den bekendenrechter van dien naam in het Admiraliteitshof, aanwien vervolgens deze taak opgedragen was, eerst door eenernstige ziekte, daarna door eigen drukke bezighedenverhinderd zich daarvan te kwijten. Na lang zoekennaar

een geschikten persoon, wat natuurlijk uitstel tengevolge had, viel eindelijk de keus op den lerschenrechtsgeleerde O'HAVA. In plaats echter van in 't beginvan 1861, kon nu eerst in Mei 1862 aan de ver- schillende belanghebbenden de lang verwachte concept-wet toegezonden worden. Met dat ontwerp, getiteld:„ Dra/t of a Sul intituled: An Act to consolidate andamen d tke Laws relat?ng fo General Average Sacrificesand General Average Contributions" gingen vergezeldeene korte uiteenzettting van de beginselen van densteller en twee vlugschriften, één van den heer L. R.BAILY, den kampioen van den vooruitgang, een andervan R. LOWTOES, den toen nog conservatieven verdedigervan de reeds te Glasgow veroordeelde physical safetytheorie van Lloyd's. Hoewel er nu volgens het te

Glasgow genomen



Internationale averij-grosse regeling 137 besluit aan de verschillende Kamers van Koophandelen andere handelslichamen een tijd van 6 maandengelaten moest worden, ten einde het ontwerp te onder- zoeken en met hunne aanmerkingen en amendemententerug te zenden, meende het bestuur van de Association,uit bezorgdheid om de zaak nog langer, misschienonnoodig, uit te stellen, van dit voorschrift te moetenafwijken en noodigde het, te gelijk met de toezending vanhet ontwerp, tot het zenden van afgevaardigden uit,naar het tweede Internationale avarij-grosse congres,dat van den 4deu tot den 14den Juni 1862 te Londengehouden zou worden, naar aanleiding van de jaarlijkschevergadering der Association. Door dit kort tijdbestekvan nauwelijks eene maand, werd echter het

wisselenvan schrifturen en het voorstellen van amendementenonmogelijk. Dit verhinderde evenwel niet dat de meestinvloedrijke handelslichamen van het buitenland, hoe- wel ten zeerste betreurende dat niet overeenkomstighet te Glasgow beslotene gehandeld kon worden, toe- zegden zich op het Congres te doen vertegenwoordigen.Op den bepaalden dag kwamen dan ook, hoewel deopkomst veel geringer was dan te Glasgow, afgevaar- digden bijeen van de Nederlandsche Handelmaatschappij(Mr. RAHUSEJST), van de Kamers van Koophandel teBoston (V. S.), Antwerpen, Kopenhagen, Liverpool enRotterdam, van de reederij-vereenigingen te Amsterdam(Mr. RAHUSEN) en Liverpool, benevens verscheidenedispacheurs, rechtsgeleerden, verzekeraars en koop- lieden. Het congres was

bijeengeroepen met het doel om



Internationale averij-grosse regeling 138 de ontwerpwet te behandelen en vast te stellen; ge- wis een zeer omvangrijke taak, als men in aanmerkingneemt dat het ontwerp 126 artikels rijk was, en eenniet minder gewichtige, omdat dit als het ware hetlaatste woord moest zijn, dat er in deze quaestie vanwege bizondere personen en vereenigingen gesprokenzou worden. Volgens het Gla-yotc-beslmt toch zou menna aanneming van het ontwerp het overige aan dewetgevende machten der verschillende landen overlaten.Op het voorstel van den heer WBRTHEIM, dien hetminder doelmatig voorkwam om de 126 artikels ofsectiën dezer wet, zooals die was liggende, in openbarebehandeling te brengen, werd besloten om eerst ineene vóórvergadering der gedelegeerden na te gaan,over welke

gedeelten van het ontwerp geen strijd was,welke met eene geringe wijziging konden worden goed- gekeurd en welke men, om een te groot verschil vangevoelens ter openbare discussie en beslissing zou verwij- zen. Het daartoe benoemde Aroorloopige comité bracht opde openbare vergaderingen, den 6de", 9dn' en 12den Junionder voorzitting van Dr. TRAVERS TWISS gehouden,haar verslag uit. Ka een nauwgezet en scherp onder- zoek had het besloten: 1°. dat 29 artikels in 't open- baar behandeld zouden worden, 2°. dat 22 artikels ge- amendeerd, 3°. 30 artikels weggelaten, 4°. 5 artikels doorden ontwerper herzien en 5°. slechts 40 artikels zoo alszij oorspronkelijk luidden aangenomen zouden worden '). 1) Het geheele ontwerp met de daarin gebrachte wijzigingen in de vóór-

vergaderingen van het voorloopig comité, kan men vinden in het verslag vanMr. Wertheirn, t. a. p. bl. 6 v.



Internationale averij-grosse regeling 139 Den 13den Juni volgde de algemeene vergaderingom tot de publieke discussie over te gaan, maar hoegering zouden hare resultaten zijn! Terstond trok hetde opmerkzaamheid dat de machtige en invloedrijkeLloyd's hier evenmin als op de voorloopige vergade- ringen vertegenwoordigd was, en dat nog wel na alleblijken van sympathie door haar Aroor de beweginggegeven. De heer WEKTHEIM stelde daarom eene motievoor om te weten, of Lloyd's bekend was met het ont- werp van wet, welk oordeel zij geveld had, en om deopenbare discussie te verdagen in geval zij onkundigdaarvan of weigerachtig was verder tot het beoogdedoel mede te werken '). Nadat gebleken was dat deterughouding van Lloyd's aan een misverstand tusschenhare directie en

het bestuur der Association wastoe te schrijven en het niet eerst circuleeren der billgedurende zes maanden, wat door Lloyd's als redenvoor hare houding was opgegeven, slechts een voor- wendsel was, werd tot de sluiting der openbare zit- ting overgegaan. Om nu echter na zooveel arbeid nietgeheel zonder practisch resultaat uit elkander te gaanwerden nog met algemeene stemmen de volgende doorde heeren Mrs. WERTHEIM en RAHUSEN voorgesteldebesluiten genomen: 1°. That in consequence of the misconceptions whioh have takenplace since the Glasgow Meeting of the National Association for thePromotion of Social Science, with regard to the General Averagequestion, another mode of proceeding 011 this very important questionbe adopted. ]) Wcrtheim. Verslag bl. 23.



Internationale averij-grosse regeling 140 2°. That, for the purpose of attaining this object, a Committeebe formeel in order to decide upon and bring into shape a Bill, orseries of Eesolutions, having for object the establishing of one uniformsystem of General Average throughout the Menintile World. 3°. That, in the opinion of this Meeting, this object will be bestnttained if no stops be taken in this matter without sanction ofsuch Committee. 4°. That this Committee consist of the following Members: THOMAS E. DAVISON, Esq., President.E. E. WENDT, Esq., Chainnan of the Committee. THEODORE C. ENGELS, Esq., Antwerp. EDOUARD VAN PEBORGH, Esq., „ J. WEKTHEIM, Esq., Amsterdam. WlLLTAM BlCHARDS Esq. J. BUSSELT, BaADFORU, Esq., Boston.E. N. EAHUSEN, Esq.,

Amsterdam.CHARLES LEATHLEY, Esq., Lloyds.L. C. DRIEBEEK, Esq., Botterdam.EDWARD THUNE, Esq., Copenhagen.S. GRAM Esq., „ J. J. SDENSON, Esq., „ LAURENCE B. BAILY, Esq., Liverpool.WM. J. LAMPOKT, Esq., „ P. H. EATHBONE, Esq., „ E. M. SMITH, Esq., Edinburgh.G. W. HASTINGS, Esq. Seoretnry, BicHARB LOWNDES, Esq. Vooral door het derde besluit meende men Lloyd's ver- zoend te hebben en weer van hare medewerking ver- zekerd te kunnen zijn. Zoo was men na afloop van dit Congres, dat dezaak in eens ten einde had moeten brengen, nog ver- der van het gewenschte doel verwijderd dan twee jaren



Internationale averij-grosse regeling 141 te voren, en dat alleen ten gevolge van het conserva- tisme van Lloyd's, dat, gehecht aan zijne oude dierbaregewoonten, zijne vroegere beloften verbrak en voortaanzijne hulp aan dit werk van vooruitgang onthield. Intweeërlei opzichten heeft het geheel mislukte Congresechter zijn nut gehad. Ten eerste bleek uit de opgedaneondervinding ten duidelijkste de onmogelijkheid en dedwaasheid, om eene algemeene wet juist over zulk eenbetwist onderwerp, zonder dat men over de voornaamstepunten tot eene deugdelijke overeenstemming was geko- men, in zulk een korten tijd tot stand te brengen. Hetonderzoek in de vóórvergaderingen toonde dat het ont- werp bij niemand sympathie vond, en slechts 40 van de126 artikels kwamen ongeschonden uit de

smeltkroes derberaadslagingen. Het andere voordeel aan de vergaderingte Londen te danken bestond daarin, dat de verschillendeafgevaardigden, niet alleen die uit Engeland, maar ook dieuit de overige landen van Europa en uit de VereenigdeStaten van Noord-Amerika, zich tot een internationaalcomité constitueerden, wat een waarborg zou gevenvoor eene grondige behandeling van het avarij-grosserecht, terwijl een ontwerp van wet na eene voorberei- ding in zulk een comité eerder op meer algemeenesympathie zou kunnen rekenen. In hoeverre die goedeverwachtingen vervuld werden zullen wij zien. § 3. Het avarij-grosse Comité en hetCongres te York. Bronnen: Transactions of the General Average Committee. Jan. 1864.Law Magazine 1864, bl. 322 v.



Internationale averij-grosse regeling 142 International General Average. Minutes of Proeeedings of theCorigress held at York. Magazijn van Handelsrecht VIII, 1866, Meng. bl. 15 v. Zeitschrift für das gesammte Handelsr., IX, 1866, bl. 214 v. Eapport adressé a M. Ie Min. d. Aff. Etr. sur les mesures votéesau Congres d'York, par T. C. ENGELS et E. v. PEBORGH. 1864. Papers on Maritime Legislation, by E. E. WENDT, 1868, bl. 94 v. W. MARVIN. Eeport (o the Chamber of Oom. and Board ofUnderwriters of the city of New-York 011 the proc. of the Int.Congress, held at York etc. Observiition ori the rnocle hitherto followed to the end of establis-hing an Uriiversal General Average Law, byC. H. H. FRANCK. 1864. Dr. SIEBENIIAAR'S Archiv für Wechselr. u. Handelsr. N". F. d. V, 2.

HOLTZENDORFF'S und BBENTANO'S Jahrbuch für Verw. ete. ZAejg. bl. 474 v. LOWNDES bl. 460 v. LEVV bl. 743 v. Het op het congres te Londen benoemde a varij-grossecomité toog dadelijk met ijver aan het werk om zichvan de haar opgedragen taak te kwijten. Het denkbeeldom eene algemeeue avarij-grosse wet tot stand te bren- gen was nog niet opgegeven, maar toch zocht men vooralles tot eenheid te komen omtrent de meest betwist- bare punten, door daarover de opinie van elk der ledenvan het comité in te winnen. De werkzaamheden wer- den geleid door den president E. B. WENDT en den secre- taris E. LOWNDES. Zij zonden nog in hetzelfde jaarwaarin het comité benoemd was, aan de leden eenzeer degelijk „ Report on General Average" door denSecretaris opgemaakt. Dit

verslag was verdeeld in zeshoofdstukken, inhoudende: 1°. Yoorloopige opmerkin- gen, 2°. Hoofdregels, 3°. Definities, 4°. Opofferingen, a)



Internationale averij-grosse regeling 143 van lading, b) van scheepstoebehooren, 5°. Buitenge- wone uitgaven en 6°. Omslag. Het geeft in 23 door-loopende paragraphen eene beslissing over het al ofniet in avarij-grosse vallen van de meest voorkomendeschaden en kosten, en bespreekt daarbij o. a. de argu- menten voor en tegen de comnion benefit en pliysicalsafety theorie gewoonlijk aangevoerd, zonder echterde eenfi of de andere theorie te omhelzen. Als aanhang- sel waren er twaalf vragen bijgevoegd, allen eene keuzetusschen de eene of de andere theorie noodig makende,waarop een antwoord aan de leden van het comitéverzocht werd. Het beste kan de strekking van heteen en ander blijken uit de volgenden begeleidendenbrief van den president en secretaris : Dear Sir. The Report

handed to you points ont certain differences of opi-nion as to which the special attention of the members is invited, inorder that we receive a fuller and clearer stafemen of the argumentsfor and agaimt the existing English practiee. These differences are no\v presented urider the forra of a set ofquestions, which we are directed to hand you, requesting the favourof your early consideration of, and reply to thera. We are etc. Het was hierbij tevens de bedoeling om te verne- men wat volgens de opinie der leden van het comitéde leidende beginselen moesten zijn bij het opstelleneener algemeene wet. Het Verslag ging vergezeld van eene Engelschevertaling van het 8ste en 9de hoofdstuk van het alge- meene Duitsche Handelswetboek door den heer WENDT,



Internationale averij-grosse regeling 144 van eene zelfde vertaling van de wetten van Denemarkenen Sleeswijk betreffende avarij-grosse van de hand derDeensche leden van het comité en van een ontwerp avarij-grosse wet, opgesteld en aangeboden door de heeren ENGELS en VAN PEBORGH. Aan de uitnoodiging om het verslag te beantwoordenwerd door veertien van de achttien leden van hetcomité ') gevolg gegeven in tien brochures. Exempla- ren hiervan werden rond gestuurd aan de ledenmet verzoek voor l Sept. 1863 „ a final Statement ofOprimon" te geven, ten einde aan te toonen in welkeopzichten hunne vroegere denkbeelden door de argu- menten der andere schrijvers veranderd mochten zijn,of indien zij bij hun eigene opinie bleven, welke gron- den zij daarvoor meenden te

kunnen bijbrengen. Aandit laatste verzoek werd slechts door vijf leden voldaanin vier brochures. De veertien heeren die eene eerstebrochure schreven waren: WENDT, BAILY, BRADFORD, DRIEBEEK, ENGELS, V. PEBORGH, GRAM, THUNE, SUEN-SON, LAMPORT, RATHBONE, WERTHEIM, RAHUSEN en LOWNDES, waarvan de heeren WENDT, BAILY, ENGELS,VAN PEBORGH, RATHBONE en LOWNDES nog een repliekleverden. Een kort overzicht van den inhoud als dezergewisselde stukken laat zich het beste geven door deverschillende opinies, die daarin geuit werden, naaraanleiding van de 23 paragraphen van het verslag inhet kort na te gaan. De negen eerste paragraphen behandelden de alge- 1) Twee van de leden, die geen antwoord gaven, waren tevens leden van

Lloyd's.



Internationale averij-grosse regeling 145 meene beginselen en bepalingen, welke schade (namelijkdie door een of ander toeval veroorzaakt zijn) daarbuitenvallen, welke gevolgen van eene avarij-grosse hande- ling avarij-grosse moeten zijn (volgens het verslag diewelke op de handeling moeten volgen „by direct physicalnecessity") en of de grondslag van de avarij-grosse leerde pf/yncal safety of de common 'benefit theorie behoort tezijn. Met de beginselen, zooals zij in het verslag warenuitgedrukt, kon men zich vrijwel vereenigen, alleen deverklaring als zou de regel „causa proxima nonremotaspectatur" (die sommigen geheel verwierpen), slechts debovengenoemde gevolgen in avarij-grosse toelaten, vondbij het meerendeel der leden geen instemming. In ver- band hiermede stond de heer

LOWNDES geheel alleenin zijne verdediging van de pf/ysical safety theorie ende Engelsche praktijk, waarover door de dertien andereleden, in overeenstemming met de te Glasgow genomenbeslissingen, een verdiend vonnis werd geveld. Zij zagenallen in het aandoen eener noodhaven niet alleen dedaad, die strekken moet om schip en lading in veilig- heid te brengen, maar tevens een' maatregel, die geno- men wordt om de reis voort te kunnen zetten en de be- stemmingsplaats te bereiken. Paragraaf 11 (werping vandeklast), 12 (beschadiging van lading bij werping), 13(schade bij noodlossing), 14 (bluschschade), 16 (kap- ping van de vleet), 18 (vrijwillige stranding), 19(prangen), 20 (noodhavenkosten), 21 (onderhoud engagie van het scheepsvolk in de noodhaven), 22 (dra- gende waarden)

en 23 (berekening van de vracht)bevatten alle onderwerpen, op het latere congres te 10



Internationale averij-grosse regeling 146 York behandeld, waarom wij ze hier met stilzwijgenzullen voorbijgaan. Paragraaf 10 gaf de wenschelij kheidte kennen om de opoffering van dat wat zelf de oor- zaak van het gevaar was (bijv. werping van hennipdie in staat van broeiing verkeerde) niet in avarij-grosse toe te laten, wat bij allen instemming vond.In de 15de paragraaf (verlies op de in de noodhavenverkochte goederen) werd voorgesteld zulk een verliesevenals de bodemerij-premie in avarij-grosse om teslaan, terwijl eene eventuëele winst den eigenaar vande lading ten goede zou komen. In drie van de zesbrochures die zich met deze quaestie bezig hielden,werd dit voorstel in zijn geheel aangenomen, in tweewerd bovendien de wenschelij kheid uitgesproken om

devracht die op de goederen verloren wordt te vergoe- den, terwijl eindelijk de heeren ENGELS en v. PEBORGHbetoogden, dat de winst niet den eigenaar maar degemeenschap ten deel moet vallen, dat wil zeggenvan het montant der avarij-grosse moet afgetrokkenworden '). Door paragraaf 17 werd de schade door hetwater toegebracht, indien het schip om brand te blus-schen lek gemaakt wordt, in avarij-grosse gebracht, watreeds implicite uit den tweeden Grlasgow-regel is opte maken en ook geen oppositie vond. Hoe merkwaardigen belangwekkend overigens de inhoud en de lectuurvan deze brochures moge zijn, ons bestek laat niet toedaarover nog verder uit te weiden; genoeg zij hethier op te merken dat eene compleete verzameling 1) Verg. supra bl. 95.



Internationale averij-grosse regeling 147 daarvan onder den titel: „ Transactions of tlie Inter- national General Average Committee1'1 in Jan. 1864is uitgegeven en aan ieder der leden van het comitétoegezonden. Na de wisseling van deze stukken meende het comitédat het, naar aanleiding der daarin gevoerde discussies,raadzaam was het idee van eene compleete avarij-grossewet op te geven en liever te beginnen met het ont- werpen van eenige resoluties, die slechts de voornaamsteverschilpunten zouden trachten te beslechten. Den lstenMaart 1864 werd zulk een ontwerp, dat op de Grlas-gow-resoluties gebaseerd was, aan de leden aangeboden,met eene begeleidende circulaire die de uitnoodiginginhield tot het bijwonen van een derde congres tehouden in den herfst

van dat jaar tijdens de vergade- ring vau de National Association of Social Science teYork. Geheel verschillend van het te Londen behan- delde ontwerp behelsde dit slechts op zich zelf staandebeslissingen over enkele punten rakende het avarij-grosserecht. Al begreep het comité dat hierdoor niet alles,waarvan eene internationale codificatie wenschelijk was,in behandeling zou komen, zooals gezegd is, meendehet dat het toch beter was zich tot die hoofdpuntente beperken '). Het congres te Londen was een waar- schuwend voorbeeld geworden om niet te veel in eenste willen. Ook scheen men, blijkens het door den heerWENDT voor het congres te York opgemaakte verslag, 1) „Eerst toch moest men het over de beginselen eens zijn, en eerst dankon men denken aan

eeue uitvoerige codificatie van de leer der avarij-grosse."Mag. v. H. t. a. p., bl. 17.



Internationale averij-grosse regeling 148 in den boezem van het comité niet meer overtuigd tezijn van de noodzakelijkheid eener compleete avarij-grosse wet en te meenen dat de nu voorgestelde reso- luties volkomen voldoende waren om de beoogde inter- nationale unifortimiteit te verkrijgen '). Het congres te York werd van 26—28 September1864 gehouden, onder voorzitterschap van Sir JAMESPLAISTED WILDE, Knight, of bij ontstentenis van dezen,van Sir FITZROY KELLY, en telde onder hare leden,behalve vele anderen, dispacheurs, rechtsgeleerden, ver- zekeraars enz., afgevaardigden van de Kamers van Koop- handel te Bremen, Hamburg, Lubeck, Antwerpen, Huil,Liverpool en New-York, van de Russische en Belgischeregeering, van de Nederlandsche

Handelsmaatschappij,van de verzekeraars-vereenigingen van Antwerpen,Parijs, Amsterdam, Liverpool, Boston (V. S.) en New-York, van Lloyd's (kapitein HALSTED) en andere aanzien- lijke handelslichamen. Nederland was vertegenwoordigdde Mrs. BAHFSEN, WERTHEIM en DEIEBEEK 2). Den 268ten Sept. werd het congres geopend enbegonnen de werkzaamheden der avarij-grosse sectiemet eene openingsrede van den heer WENDT, den presi- dent van het comité. Hij schetste hierin de geschiedenisder beweging tot aan de benoeming van het inter- 1) Papers on mar. leg. by Wendt, bl. 100. Min. of the proc. oftheCongr.held at York, bl. 52. 2) Op den tweeden dag van het congres kwam er een brief in van denPortue;eeschen Consul-Generaal te Londen, meldende

dat zijne regeering hemafgevaardigd had om het congres bij te wonen, maar dat hij door ziekte daarinverhinderd werd.



Internationale averij-grosse regeling 149 nationale comité, gaf een overzicht van de werkzaam- heden van dat comité, waarbij hij eenigzins uitvoerigstil bleef staan bij de 23 behandelde vraagpunten engaf als zijne meening te kennen, dat om het ontwerptot eene internationale wet verheven te zien, het vooralles door het Engelsche Parlement aangenomen zoumoeten worden; was dit geschied dan zouden deoverige landen wel volgen '). Hiarna las de voorzittereen brief voor, hem door den heer HALSTED, secretarisvan Lloyd's, namens het bestuur daarvan overhandigd.Lloyd's betreurde het daarin dat het comité in plaats vaneene internationale wet voor te bereiden, zich alleenmaar ten doel scheen te stellen eene veranderingenkel in de bestaande Engelsche wet en praktijk

temaken, en schreef verder: „ The Draft Bill which isto be submitted, seeks to establish uniformity in theadjustment of General Average by the sacrifice of themost valuable points in English custom, in favour ofthe most objectionable as administered abroad, and whichthe Comittee consider would have a very prejudicialeffect upon the liability of Owners of Cargo whoseinterests throughout the proposed Bill would appearto be made subordinate to those of the Shipowner.The proposed system would also largely add to theabuses and misunderstandings which arise under theexisting system." Om deze redenen verklaarde hetBestuur zich verder van deelneming aan de toenmalige 1) De rede is in zijn geheel opgenomen in de „Minntes of Proceedings etc."bijlage A en iu de

„Papers on mar. leg., bl. 87 v.



Internationale averij-grosse regeling 150 beweging te zullen onthouden '). Eene missive vangelijke strekking was ingekomen van de met Lloyd's inbetrekking staande Salvaye Association 2). De inhoud van deze brieven lokte eenige discussieuit en om in het vervolg elk misverstand, zooals ditvan de zijde van Lloyd's, onmogelijk te maken en hetstreven van dit congres duidelijk te doen uitkomen,werd op uitnoodiging van den voorzitter de volgendemotie aangenomen: „ That the object of this Congress is simply to oarry out theGlasgow resolution passed on the 27th of September 1860; and thatit is by no means intended thiit the bill should be passed only bythe English legislature, bilt that, in the terms of that resolution, itshould, when perfected, be reoornmended to the

legislative authoritiesof all commercial nations, to enact the same into a lavv 3)." Nadat de heeren MANLEY HOPKINS van Londen enDr. FEANCK van Lubeck ieder nog een geschrevenopstel over internationale avarij-grosse regeling haddenvoorgelezen "), begonnen de eigenlijke werkzaamheden,de behandeling van den D ra ft BUI. Het eerste artikel daarvan luidde: „A jettison of 1) Minutes of Proc., bijlage D (1), en M. v. H., bl. 28 v. 2) Eeue instelling gemachtigd om in het geval van schipbreuk of avarijterstond handelend op te treden. De brief is opgenomen in de Minutes ofProc., bijlage D (2), en M. v. H. bl. 30 v. 3) Zie M. v. H., bl. 31 v. Mr. Rnbiisen zegt daar: „de voorlezing dezerbrieven bracht een' pijnlijken iodruk te weeg." Hij geeft daar ook de redenvan het veranderde

standpunt van Lloyd's aan. 4) De verhandeling van Manley Hopkins is opgenomen in Minutes etc.,bijlage B., en de hoofdinhoud er van ook te vinden in M. v. H., bl. 33 v.;die van Dr. Franck in Minutes etc. Bijlage C. Verg. M. v. H., bl. 37.



Internationale averij-grosse regeling 151 timber or deals carried on the deck of a ship, inpursuance of a general custom of the trade in whichthe ship is then engaged, shall be made good asGeneral Average, in like manner as if such cargo hadbeen jettisoned from below deck. „No jettison of deck cargo, other than timber or dealsso carried as aforesaid, shall be made good as GeneralAverage; but if the shipment on deck have been madewithout the consent or sanction of the shipper or ownerof such cargo, the loss resulting from such jettisonshall be made good by the owner or owners of theship; whereas, if such shipment have been made withthe consent or sanction of such shipper or owner, theloss of cargo shall fall upon such shipper or owner. „Cargo which is in a deck-

house, poop, ortopgallantforecastle, shall, for the purposes of this Act, be treatedas cargo laden on deck." In het verslag van het avarij-grosse comité was ditpunt reeds ter sprake gebracht, en de daarop gevolgdebrochures der leden hadden een' grooten twijfel enveel verschil van opinie aan het licht gebracht. Deheeren WENDT en LAMPOKT waren voor het toelatenvan werping van deklading in avarij-grosse, daar waarhet een vaststaand en algemeen gebruik is om sommige bepaalde artikels op het dek te laden. De heeren BAILY, ENGELS, V. PEBOEGH, GRAM, THUNB, SUENSON en DEIEBEEK wraren uit principe tegen elke toelating,welke ook. De eerste zou zich echter met eene uitzon- dering voor hout om de bestaande gewoonte kunnenverzoenen, de Belgische

heeren, bij wijze van compromis,



Internationale averij-grosse regeling 152 met eene uitzondering voor de kustvaart maar danslechts voor goederen die niet door het zeewater kun- nen bederven, de Deensche leden met eene uitzonde- ring voor de kustvaart in het algemeen en de heerDRIEBEEK met eene voor bij name nader te bepalengoederen. De heer BRADFOBD kon eene algeheele uit- sluiting van avarij-grosse ook daar waar de gewoontedeklast toelaat en de schepen bepaald met het oog opzulk eene bevrachting gebouwd zijn, niet goedkeuren.De heer RATHBONE wilde geen omslag in avarij-grosse,maar de schade alleen ten laste van den eigenaar derlading en van de vracht brengen, terwijl eindelijk deheer LOWNDES eene uitzondering voor hout en levens- middelen billijk en gerechtvaardigd

achtte. Achtstemmen waren dus in theorie voor de algeheele uit- sluiting van avarij-grosse, en slechts vier voor de toe- lating van deze of gene uitzondering, vooral voorhout. Het eenige en algemeene argument was natuurlijkdat deklading het besturen van het schip belemmert,het scheepsvolk verhindert om van het dek vrijelijkgebruik te maken, om deze redenen dikwijls een bronvan gevaar is, en werping noodzakelijk maakt onderomstandigheden die er anders geene aanleiding toezouden geven, waardoor de eigenaars van de ladingonder dek op zware lasten gebracht worden. Bij de behandeling van dit artikel op het Congres ver- toonde zich het zelfde verschil van gevoelen, dat zich inhet comité geopenbaard had. Mr. RAHUSEN stelde dadelijkhet radikale amendement:

„No jettison of deck cargo shallbe made good as General Average" voor. Zijns inziens



Internationale averij-grosse regeling 153 was het maken van eene uitzondering voor hout niette rechtvaardigen, daar ook andere goederen dikwijlsals deklast vervoerd worden, en waar moet dan eengrens getrokken worden? De heer RATHBONE onder- steunde hem. De heer CRUSEMANN wilde eene uitzonde- ring alleen voor de kustvaart. De heer WENDT deeduitkomen dat in den houthandel de schepen juist methet oog op het voeren van deklast gebouwd worden.De heer BAILY wees er op dat het Lagerhuis het voe- ren van hout als deklast tusschen l Sept. en l Meiverboden had ') op grond, dat het, na ingesteld onderzoek,gebleken was dat er een te groot gevaar aan verbondenis. Indien dat gevaar in die maanden zoo groot is,dus redeneerde hij, zou het ook in de

andere maandenvan het jaar wel niet gering zijn. In de Engelschepraktijk is er dan ook geen avarij-grosse (bij werpingvan deklast), maar bestaat er eene zoogenaamdegeneralcofdribiition, een omslag over schip, vracht en lading,waardoor echter noch de verzekeraars, noch de inladers,die geen partij zijn geweest bij het bevrachtings-contractvoor den deklast, verbonden worden. De heer MARTINverklaarde voor het artikel te zullen stemmen om eeneconcessie aan de Engelsche idees te doen. Na eene langdurige discussie werd eindelijk hetamendement RAHUSEN met 12 tegen 8 stemmen ver- worpen en het eerste lid der resolutie met 18 tegen2 stemmen aangenomen, nadat eerst nog op voorstelvan den heer ATKINSON (president van de kamer van 1) Pit verbod is later

weder ingetrokken.



Internationale averij-grosse regeling 154 Koophandel te Huil) achter het woord „deals" „oranyother description of wood goods" was ingevoegd. De voorzitter stelde nu de tweede alinea aan de orde :„no jettison of deck cargo other than timber or dealsor other wood cargo, so carried as aforesaid, shall bemade good as General Average", met weglating methet slot, wat stilzwijgend werd goedgekeurd. Er werdendrie amendementen voorgesteld, een door den heerGOUELET, om de woordeu „ tar, cotton and tallow" op„ other wood cargo" te doen volgen, een door denheer CKUSEMASW, die ook eene uitzondering voorsteldevoor de kustvaart en een, om het woord „ cattle" inhet artikel op te nemen. Alle werden zij met eenegroote meerderheid verworpen, waarna deze

alineaonveranderd met 15 tegen 4 stemmen werd goedge-gekeurd. Toen vervolgens de derde alinea aan de beurt kwam,stelde de heer JACOB, namens de reederij-vereenigingte Liverpool, de weglating daarvan voor, daar het al- gemeen de gewoonte is, om verschillende goederen,zelfs zeer kostbare, zooals zijde en andere lichte waren,in de kampanje te bergen en daartegen ook geen over- wegende bezwaren kunnen bestaan, zooals die tegeneigenlijk gezegde deklading worden aangevoerd. Deheer BAILY gaf hierop in overweging het volgende tebepalen: „ Every structure not built in with the frameof the vessel shall be considered to be a part of thedeck of the vessel." De kampanje maakt altijd eengeheel uit met het geraamte van het schip en werdhierdoor dus niet

onder het dek begrepen. Na eene



Internationale averij-grosse regeling 155 korte woordenwisseling over de juiste beteekenis vanhet amendement, werd het, nadat de heer JACOB zijnvoorstel had ingetrokken, met 14 tegen 7 stemmenaangenomen '). Van het tweede artikel, dat nu in behandeling kwam,luidde de eerste aliena: „ Damage done to goods ormerchandise by water which unavoidably goes downa ship's hatches, when opened for the purpose of ma- king a jettison, shall be made good as General Average,in case the loss by jettison is so made good." De heer BAILY stelde als amendement voor op hetwyoord „shall" „not" te laten volgen. Alleen om prak- tische bezwaren was hij tegen deze alinea, die zijnsinziens de deur wijd opende voor bedrog en eindeloozegeschillen. Het was vreemd, zeide hij,

dat eischen totomslag in avarij-grosse van dezen aard bijna nietanders voorkomen dan wanneer de lading verzekerdis, vrij van avarij-particulier. Dat de meerderheid echtervan meening was, dat practische moeilijkheden geenreden mogen zijn om het recht, ook in de gevallen dater een volledig bewijs geleverd kan worden, uit tesluiten, bleek uit de stemming, die den heer BAILYmet 20 tegen l stem in het ongelijk stelde, waarnade alinea unaniem aangenomen werd. De tweede alinea was: „Damage done by breakage orchafing or otherwise from derangement of stowageconsequent upon a jettison shall not be made good asGeneral Average, but shall fall upon the owners ofthe goods so damaged or their underwriters." 1) M. v. H., t. a. p., bl. 34—41.



Internationale averij-grosse regeling 156 Uit de brochures van de leden van het comité wasreeds gebleken, dat het onderwerp van deze alinea,die de 12de paragraaf van het verslag uitmaakte, bijde meesten op geene instemming meer kon rekenen. Vijfleden immers verklaarden deze schade bepaald alsavarij-grosse te beschouwen, twee anderen waren hethier wel mede eens, maar vonden toch eene verande- ring van de te Glasgow met zulk eene groote meer- derheid aangenomen resolutie niet wenschelijk, terwijleindelijk slechts de heeren BAILY, ETOELS en T. PEBORGHook uit principe hare handhaving verdedigden. Toen den heer ATKINSON nu dan ook voorstelde omhet woordje „not" weg te laten, werd dit zonder eenigeoppositie met 16 tegen 6 stemmen

goedgekeurd en zoode voor 4 jaren te Glasgow begane fout hersteld. Hetslot der alinea „ but shall fall" viel hierdoor vanzelf weg '). Artikel 3: „ Damage intentionally done to a shipor cargo for the purpose of extinguishing a fire onboard ship, and damage done by water poured in oradmitted through scuttle-holes or otherwise for the saidpurpose, shall be made good as General Average," werdbijna zonder discussie aangenomen, hoewel in dezeneenvoudigeren vorm : „Damage done to a ship and cargoby water or otherwise in extinguishing a fire on boardthe ship, shall be made good as General Average." Evenzoo ging het met het volgende artikel: „Damagedone by cutting away the wreek or remaisis of spars, 1) M. v. H. bl. 41 v.



Internationale averij-grosse regeling 157 or other things which had previously been carried awayor permanently displaced by sea peril, shall not bemade good as General Average;" alleen de woordenor „permanently displaced" werden weggelaten. Den volgenden dag (27 Sept.) werden, weder ondervoorzitterschap van Sir FITSROY KELLY, de beraad- slagingen geopend over art. 5: „If a ship is intentionallyrun ashore, in order to avoid capture or foundering,and is afterwards got off and repaired, all damagecaused either to the ship or cargo on board by suchrunning ashore shall be made good as General Average. „If a ship has been intentionally run ashore as afore-said, but is not afterwards got off the shore, or beinggot off is found irreparably damaged, or so damagedas

not to be worth repairing, no compensation in theway of General Average shall be made for the damagecaused by such running ashore." De leden van het comité waren over deze quaestiein het geheel niet tot eenheid gekomen. Het verslagvan den secretaris bracht vrijwillige stranding wel inhet algemeen in beginsel onder avarij-grosse, maarmeende dat dit om praktische redenen toch slechtsvoorgesteld kon worden voor het geval van stranding omneming te voorkomen. In alle andere gevallen zoudendaartegen te veel bezwaren bestaan. De twee pogingenom deze bezwaren op te lossen, nam. het eerste derGlasgow-artikels en art. 708 n°. 3 van het algemeeneDuitsche Handels wetboek ') haalde het wel aan, maar 1) Art. 708 n°. 3 A. D. H. Gb. luidt: Grosse Avarie liegt

uamentlich imfolgenden I'allen vor:



Internationale averij-grosse regeling 158 tegen beiden, vooral tegen het eerste, had het vele be- denkingen, zoodat het eigenlijk alles aan de beslissingvan de leden van het comité overliet. Deze waren het ookbijna allen eens, dat naar recht en billijkheid vrijwilligestranding evengoed als elke andere vrijwillige opoffe- ring recht op vergoeding in avarij-grosse geeft. Ompraktische bezwaren echter, zooals het moeilijke vanhet bewijs der door de stranding veroorzaakte schade,het misbruik van de zijde van den kapitein te duchtenen andere meer, wilden de meeste hetzij restricties, hetzijalgeheele uitsluiting. Slechts de heer BEADFOED lietzich hierdoor niet van zijn stuk brengen; hij bleef erop aandringen dat schade tengevolge van eene vrij- willige stranding geleden, in avarij-

grosse vergoed moetworden, natuurlijk slechts voor zooverre het oorzake- lijke verband tusschen de stranding en de schade,evenals het opzettelijke der daad, volledig en over- tuigend bewezen kan worden. De heeren WENDT enDEIEBEEK vereenigden zich met art. 708 n". 3 A. D.H. Gb.; de Deensche leden wilden avarij-grosse bijstranding om neming of zinken te voorkomen, in hetlaatste geval echter alleen als de reis na de strandingnog voortgezet kan worden; de heeren BAILY en EATH- Wenn das Schiff absichtlich auf dem Strande gesetzt worden ist, jedochwenn die Abwendung des Unterganges oder der Nehrnungdamit bezweckt war. Sowohl die durch die Strandung einsliesslich der Abbriugung eiitstandenenSchaden, als auch die Kosten der Abbringung geboren

zur grossen Haverei.Wird das Behufs Abwendung des Untergonges aut' dem Strande gesetzte Schiffnicht abgebracht oder nach Abbriugung reperaturunfahig (art. 444) befundenso fiudet eine Havarie-vertheiluiig nicht statt. Ist das Schiff etc.



Internationale averij-grosse regeling 159 vonden algeheele uitsluiting van avarij-grosse hetbeste, de eerste „on ground of expediency" waaraan hijaltijd nog al spoedig bereid is het recht op te offeren,de laatste omdat dit het eenvoudigste is (sic). De heerenRAHUSEN en WERTHEIM stelden een' regel voor omslechts avarij-grosse toe te laten, als de schipper totde stranding is overgegaan terwijl hij nog de keuzehad om door andere middelen de redding van schipen lading te beproeven; de heeren v. PEBOEGH enENGELS eindelijk beschouwden onvoorwaardelijk vrij- willige stranding om zinken te voorkomen als avarij-particulier. Openbaarde zich dus onder de leden van het comitéeene groote verdeeldheid van opinie, op het congreswas dit natuurlijk niet minder het geval,

zoodat debehandeling van dit artikel, even als van het eerstete Glasgow, weder het langst duurde en een zeerlevendige discussie uitlokte. De resolutie was gebaseerdop de Duitsche wet, die het gevolg van de strandinglaat beslissen over haar karakter. De heer MARVINbestreed de juistheid daarvan en stelde de weglatingvoor van de woorden: „and is afterwards got off andrepaired." Niettegenstaande de ondersteuning die ditamendement bij de Hollandsche leden vond, daar het deresolutie geheel in overeenstemming met onze wet zoubrengen, werd het met 9 tegen 8 stemmen verworpen.Een gelijk lot onderging een amendement van denheer LOWTOES °m m plaats van: „ or so damaged asnot to be worth repairing" te lezen: „or so damagedthat the expense of repairing

would exceed the value of



Internationale averij-grosse regeling 160 the ship then repaired, and if the ship shall notbe in fact repaired" dat met 9 tegen 8 stemmen, eneen van den heer CRUSEMANN om die woorden wegte laten, dat met 8 tegen 6 stemmen werd verworpen. De heer LOWNDES beoogde rnet zijn voorstel slechtsgelijkheid, daar de woorden: „ or so damaged as not to beworth repairing" in verschillende landen tot eene ver- schillende interpretatie aanleiding kunnen geven. „ Insommige landen toch wordt het schip voor afgekeurdgehouden, als de reparatiekosten '/« van de waardeovertreffen, terwijl in Engeland de (zeker juistere) regelgeldt, dat de afkeuring eerst dan gewettigd is, indiende reparatiekosten de waarde overtreffen, die het schipna afloop van de reparatie zoude hebben ')." De

heer BAILY sloeg nu voor de geheele eerstealinea weg te laten en door de volgende te vervangen :„When a ship is intentionnally run on shore becauseshe is sinking or driving on shore or rocks, no damagecaused to the ship, the cargo or the freight, or anyor either of them, by such intentional running onshore, shall be made good in General Average." Hij verdedigde het op de bekende gronden, waar- onder vooral de moeilijkheid van het bewijs der schadeen de dikwijls voorkomende misbruiken eene hoofdrolspeelden. Vele leden meenden echter dat misbruik enbedrog in weerwil van het amendement BAILT zoudenblijven bestaan, omdat dit, zooals de voorsteller zelfverklaarde, het eene opene quaestie liet of er al dan 1) Woorden van den heer Rahuscii. M. v. H., t. a. p., bl.

63.



Internationale averij-grosse regeling 161 niet avarij-grosse bestaat in andere gevallen, niet in 'tbizonder vermeld. De heer MARTIN was geneigd hetvoorstel aan te nemen om eene concessie aan deEngelsche verzekeraars te doen. Met hem stelden zichnog meer anderen op dit verkeerde standpunt en onder- steunden het amendement voornamelijk om daardoor deverzekeraars te beschermen tegen de reeders, die vol- gens hen, gewoonlijk op onrechtvaardige wijze dooreene, vooral te Liverpool, tegen de verzekeraars inge- nomen jury geholpen worden. Sommigen bleven echteraan de Grlasgow-resolutie de voorkeur geven bovendeze uitzondering voor twee gevallen, die als zoodanigvolgens hunne meening hare gevaarlijke zijde had.Anderen vonden weer dat het

amendement te weiniguitsloot en wilden eene positieve bepaling dat er slechtsdan avarij-grosse bestaat als de stranding geschiedt omneming te voorkomen. De heer BEADFORD stond daar- door geheel alleen in de handhaving en verdediging vanhet beginsel, dat hier avarij-grosse bestaat, tegen elkebesnoeiing daarvan om practische moeilijkheden, dieaan de toepassing verbonden zouden zijn, moeilijkhedendie hij overdreven noemde. Hij merkte o. a. niet tenonrechte op, dat het niet aanging, omdat de schadein vele gevallen moeilijk of in het geheel niet is teconstateeren, avarij-grosse ook dan uit te sluiten wan- neer dit wel kan geschieden. Hoe dit ook zij, de meer- derheid liet zich niet overtuigen en na veel pratenwerd het amendement met 13 tegen 6 stemmen aan-

genomen. Het zesde artikel luidde: „Damage occasioned to a n



Internationale averij-grosse regeling 162 ship or cargo by carrying a press of sail shall not bemade good as General Average," en werd aangenomenna verwerping van twee amendementen van de heerenATKINSON en Dr. FKANCK, die respectievelijk aan hetartikel het volgende wilden toevoegen: „ except in caseswhere such sail in carried to keep off a lee shore" en„unless it be proved that it was of an extraordinarykind and actually necessary to save the ship and cargofrom a common peril." Artikel 7 was: „When a ship shall have entereda port of refuge under such circumstances that theexpenses of entering the port are admissible as GeneralAverage, and when she shall have sailed thence withher original cargo or a substantial part of it, the cor-responding expenses of

leaving such port shall likewisebe so admitted as General Average: and wheneverthe cost of discharging cargo at such port is admis- sible as General Average, the cost of reloading andstowing such cargo on board the said ship, togetherwith all storage charges on such cargo, shall likewisebe so admitted." Van alle leden van het comité had slechts de heerLOWNDES zich hiertegen verzet; in hem alleen vondü&pliysical xafet.y theorie nog een' talentvollen verdediger. Op het congres waren het dan ook slechts quaestiesvan détail die besproken werden. Nadat men beslotenhad om het woord „ substantial" weg te laten, be- gonnen de beraadslagingen over een amendement vanden heer BAILT om het artikel aan te vullen met de woor- den : „as regards the ship, the cargo

reshipped and the



Internationale averij-grosse regeling 163 freight on it." Hij argumenteerde dat de reis eindigtvoor de lading die achtergelaten wordt en deze dusniet behoeft bij te dragen in de kosten van het ver- laten der noodhaven. De heeren RAHÜSEN en WERT-HEIM voerden hiertegen eene hevige oppositie. Yolgenshen mocht het wegens vice propre in de noodhavenachtergelaten of daar verkochte goed niet in eenbeteren toestand gebracht worden dan de rest van delading en deze niet zwaarder belast worden, omdat eengedeelte in het belang der eigenaars verkocht werd. Delangdurige discussie bestond dan ook voornamelijkuit eene uitvoerige verdediging van de Hollandschepraktijk door de Hollandsche leden tegen over debestrijding daarvan door den heer BAILY. Nadat deheer

BRADFORD nog verklaard had dat ook in Amerikade verkochte lading niet bijdraagt in de uitgaandehavenkosten, om dat de avary'-grosse slechts zoolangduurt als er een gemeenschappelijk belang bestaat,werd eindelijk het amendement BAILY met 10 tegen5 stemmen aangenomen. De redactie was door denvoorsteller in den loop van het debat gewijzigd enluidde nu: „ Except that any portion of the cargo leftat such port of refuge on account of its heilig unfitto be carried forward, shall not be called on to con-tribute to such corresponding expeuses." Artikel 8 luidde: „When a ship shall have en te-red a port of refuge under the eircumstances definedin section seven, the wages and cost of maintenanceof the master and mariners, from the time of enteringsuch port until the

ship shall have been made ready



Internationale averij-grosse regeling 164 to proceed upon her voyage, shall, subject to the pro-visoes undernamed, be made good as General Average.Provided that if reasonable dispatch be not used inrepairing or otheiwise getting the vessel to sea, noallowance for wages and maintenance shall be madein respect of the time so improperly expended. Pro- vided, also, that no allowance shall be made forwages or maintenance as above, in case the ship shallbe condemned at such port as irreperable or not worthrepairing, or in case for any other lawful cause thecargo, or a substantial part of it, shall not be reladenon board such ship for the purpose of further transport." Slechts twee leden van het Internationale comitéhadden zich blijkens de Transactions met deze bepa- ling

niet kunnen vereenigen. Nu echter bleek het datook deze oppositie niet meer bestond, daar een voorstelvan den heer BATHBONE om te lezen „ shall not bemade good as General Average," dat dus juist het tegen- overgestelde van dezen regel beoogde, zelfs geen onder- steuning vond, waarna de eerste alinea die het beginselzelf bevat met algemeene stemmen aangenomen werd,al was het motief voor sommige leden slechts gelegenin het doen van eene concessie aan de continentalebegrippen. De beperking van de tweede alinea werd eveneenseenstemmig goedgekeurd, terwijl daarentegen het slotder resolutie tot eene warme woordenwisseling aanleidinggaf. De heer CRUSEMANN stelde voor dit dus te lezen:„Provided also that in case the ship shall be condemnedat

such port as irreparable, or not worth repairing,



Internationale averij-grosse regeling 165 no allowance shall be made for wages and maintenancebeyond the date of condemnation; and no allowanceshall be made in case, for any lawful case, the cargo,or a substantial part of it, shall not be reladen onboard such ship for the purpose of further transport."Zijns inziens mocht de avarij-grosse eerst ophoudenals de gemeenschap van belangen verbroken wordtdoor de afkeuring van het schip. De heer BRADFORDondersteunde dit voorstel tegen de aanvallen van de hee-ren LOWNDES en BAILT, die in geheel geen avarij-grosseerkenden als het schip in de noodhaven afgekeurd endus de reis niet voortgezet wordt, blijkbaar omdat zijzich nog niet goed los konden maken van de physical-safety-theorie, want zelfs de Engelsche

praktijk is tegenhen. Het amendement werd met 10 tegen 8 stemmenaangenomen. De vergadering werd nu tot den volgenden dag(28 Sept.) verdaagd, toen de beraadslagingen over hetslot van dit artikel weder geopend werden. De heerenBAILY en LOVODES openden dadelijk weer het vuurtegen het den vorigen dag aangenomen amendementCRUSEMANN en trachtten het langs een omweg weeruit de wet te verwijderen. Eene eindelooze discussieen tal van amendementen waren hiervan het gevolg.Om tot overeenstemming te komen stelde de heerLOWNDES eindelijk eene transactie voor, hierin bestaandedat de avarij-grosse zou voortduren, niet tothetoogen-blik der afkeuring van het schip, maar tot op dat derontlading. Ook dit echter kon de goedkeuring der ver-

gadering niet verwerven en werd met 8 tegen 5 stem-



Internationale averij-grosse regeling 166 men verworpen. Ten slotte werden de beide reservesweder uit het artikel gelicht en alleen de eerste alineabehouden. De heer MARTIN stelde vervolgens voor, zoowel hetzevende als het achtste artikel te schrappen en daar- voor het volgende in de plaats te stellen: „If, onaccount of the damage suffered by the ship in thecourse of the voyage, whether of a particularor GeneralAverage nature, the sickness or mortality of the crew,the derangement of the stowage of the cargo, or otherthe like accidents of the sea, it becomes prudent andjudicious in the rnaster to deviate from the course ofthe voyage and go into a port refuge, the expensesof entering such port, the port charges, the unloadingof cargo, the warehouse rent or storage

thereon, theexpenses of reloading the cargo on board, the wharfageand dockage of the ship while unloading and reloading,the wages and provisions of the crew, from the timethat the ship shall bear up -to enter such port ofrefuge until the time when the ship can again be gotready to resumé her voyage, the expenses of leavingthe port, or other incidental expenses necessarily incurredby the master for the common benefit, shall all bemade good in General Average, in all cases in whichthe master shall resumé and prosecute the voyagewith the cargo on board. In case the voyage shallbe abandoned in such port of refuge, the interestsshall be deemed to be dissociated by such abandonmentand the general average expenses shall cease thereon,and each interest shall

thereafter bear its own expenses."



Internationale averij-grosse regeling 167 Jammer genoeg vond dit heldere en duidelijke voor- stel, waardoor de gebreken van de beide artikels diehet moest vervangen, volkomen werden weggenomen,en waarin eene juiste beslissing gegeven werd vooralle noodhavenkosten, slechts ondersteuning bij denheer WERTHEIM en werd het met 10 tegen 5 stemmenverworpen. Hierna kwam artikel 9 in behandeling: „ Damagedone to cargo in the act of discharging it at a portof refuge shall not be admissible as General Averagein case such cargo shall have been discharged at theplace and in the manner customary at that port withships not in distress." Het werd op één na met alge-meene stemmen dadelijk goedgekeurd, met veranderingvan „in the act of discharging" in „by

discharging."Artikel 10 luidde: „The contribution to a GeneralAverage shall be made upon the actual values of theproperty at the termination of the adventure, to whichshall be added the amount made good as GeneralAverage for property sacrificed; deduction being madefrom the shipowner's freight at risk, of that portion ofere w's wages, and the portcharges on the ship, theliability for which is contingent upon the earning ofsuch freight." Het eerste gedeelte tot „ deduction" werd zonderdiscussie aangenomen. Op het tweede gedeelte stelde de heer BAILY alsamendement voor: „ deduction being made from thefreight of two fifhts of such freight, in lieu of crew'swages and port charges on the ship." Ben vaste maat-



Internationale averij-grosse regeling 168 staf, volgens welken de vracht in avarij-grosse zou hebbenbij te dragen, kwam hem wenschelijk voor met het oogop de eenvormigheid, daar het rechtvaardiger systeemvan het ontwerp juist tot groot verschil aanleidingzou geven, omdat het wel in overeenstemming is met deEngelsche wet, echter niet met die van andere landen.Maakt toch overal de wet de aanspraak op gagie ge- heel daarvan afhankelijk of er al dan niet vracht ver- diend wordt, volgens het juris paroemium „ freight isthe mother of wages," de Engelsche wet staat daaren- tegen altijd gagie toe tot op het oogenblik dat hetschip verloren gaat, waarom elke wijze van berekeningvan het bijdrageplichtig bedrag van de vracht, die opde uitbetaling der gagie gebaseerd is, in

Engeland toteen ander resultaat zal leiden dan in de andere landen.Het voorstel van BAILY werd dan ook met 7 tegen3 stemmen aangenomen. Nu moest nog geregeld worden wat van de vrachtafgetrokken moet worden. Om een einde te makenaan den storenden invloed van de pro rata vracht,die in sommige landen toegelaten is, stelde de heerBAILY voor, dat er geen aftrek van gagie zou zijn vanpro rata vracht, wat echter verworpen werd. Menkwam daarentegen overeen dat voor de passagegeldenhetzelfde als voor de Arracht zou gelden. Op voorstelvan den heer CRÜSEMANN werd er nog eene zinsnedeaan het artikel toegevoegd om vast te stellen dat vande dragende waarden alle kosten afgetrokken worden,gemaakt na de avarij-grosse handeling. De tekst

hiervanluidde: „deduction being also made from the value of



Internationale averij-grosse regeling 169 the property of all charges incurred in respect thereofsubsequently to the arising of the claim to GeneralAverage." Er was in het ontwerp nog eene tweede alineavan dezen inhoud: „ In case the amount to be madegood shall exceed the agregate of contributory values,computed as above stated, such agregate shall, in thefirst instance, be taken towards satisfying the GeneralAverage; and the excess of the General Average shallthen be apportioned as if the ship and the entire cargoon board or at risk at the time of doing the act ormeasure which has giveu rise to the General Average,had reached the port of destination free from damage." De heer WERTHEIM stelde Yoor de geheele schadeweg te laten, omdat zij volgens hem tegen

alle begin- selen van recht indruischte, volgens welke niemanddoor de fortuinen der zee meer mag verliezen dan hijaan de zee heeft toevertrouwd. Deze meening vondveel tegenstand bij de Engelsche heeren, die van oordeelwaren dat het bedrag, waarmede de kosten de waardeder geredde goederen overtreffen, over de waardenomgeslagen moeten worden die bestonden ten tijde datde avanj-grosse handeling plaats greep. De kosten zijnin het algemeen belang gemaakt, moeten dus door alledaardoor bevoordeelde partijen gedragen worden enmogen niet ten laste van hem alleen gebracht worden,die ijveriger is geweest dan de anderen en voor henbetaald heeft. Aldus redeneerden zij en zeker is hierniets tegen te zeggen, vooral indien men in het ooghoudt dat in

Engeland afstand van schip en vracht



Internationale averij-grosse regeling 170 door den reeder voor door den schipper aangeganeverbintenissen niet toegelaten is, zooals in Frankrijk,België, Nederland en andere continentale landen. Omdit groote verschil in de wetten der verschillendelanden besloot men echter liever de geheele alineaweg te laten, ziende dat men toch niet tot de gewenschteovereenstemming kon komen. Hiermede was de behandeling der tien artikels vanhet ontwerp nog niet geëindigd, daar eerst nog eenamendement van den heer BAILY aan de orde kwam,om aan artikel 8 nog eene alinea toe te voegenluidende: „Except that any portion of the cargo left at suchport of refuge on account of its unfitness to be carriedby the ship, or the unfitness or inability of the shipto carry it forward, shall not

contribute to such GeneralAverage." Daar in geen een artikel van de vergoeding dervracht wordt gesproken werd nog als elfde artikel hetvolgende vastgesteld : „In every case in which a sacrificeof cargo is made good as General Average, the lossof freight, if any, which is caused by such loss ofcargo, shall likewise be so made good." De president Sir FITZROY KELLY hield nu eene langeredevoering, waarin hij de methode besprak welke menmoest volgen om de wet bij het Parlement niet alleeningediend te krijgen, maar ook om zich te verzekerenvan hare aanneming in de beide huizen. Vervolgenswerd de vergadering gesloten na eerst nog twaalf doorden heer LOWNDES voorgestelde besluiten te hebben



Internationale averij-grosse regeling 171 aangenomen, waarvan wij die, welke voor ons vaneenig belang zijn, hier laten volgen: 3°. That the Draft Bul as now amended in Congress, ought, inthe opinion of this Congress, to be the basis of International GeneralAverage Law. 4°. That in order to carry out this object, Associations should beformed, or other measures taken in each of the Countries representedin Congress, and in other Countries where practieable, for the pur- pose of causing this Bill to become the law and practice of suchcountry. 5°. That this end should be pursued through the Legislatures ofeach country where practicable, and also, pending legislation, by rneausof Clauses to be introduced into Bills of lading and Charter Parties. 6°. That the Clauses

recommended for this purpose be the following:„ All claims for General Average to be settled in conforraity withthe International General Average Eules, framed at York in 1864." 7°. That, for the execution of these resolutions in each of the placesrepresented in this Congress, the following Representatives be appointedin the name of the York Congress: Holland. Mr. E. DRIEBEEK, Mr. E. N. RAHUSEN, Mr. J. WERTHEIM. België. TH. J. ENGELS, E. VAN PEBORGH. Maine (State of). J. R. BRADFORD. New-York (Do.). HON. JUDGE MARVIN. Bremen. Dr. E. CRUSEMANN. Hamburg and Lubeck. Dr. C. H. H. ERANCK. England. H. J. ATK.INSON, Huil; L. R. BAILY, Li verpool; E. T.GOURLEY, Sunderland; R. M. HUDSON, Sunderland; W. P. JACOB,Liverpool; W. J.

LAMPORT, Liverpool; R. LOWNDES, Liverpool;D. W. MACKECHNIE, Glasgow; P. H. RATHBONE, Liverpool; E. E.WENDT, London. France. JULES DELAHA.YE. Portugal. Ruisia. G. KAMENSKY. Denmark. S. GRAM; J. SUENSON; E. THUNE.



Internationale averij-grosse regeling 172 8°. That the Representative or Representatives of each country orplace, as named above, shall charge himself or themselves with thetask of organizing an Association or Committee for such place, ortaking such other measures as in his judgmeut shall be best con-ducive to the carrying out of the purposes laid down in the fore-going resolutions. 9°. That each Local Assooiation, organized as above, or the Repre-sentative himself in the absence of an Association, shall make anAnnual Report to the Council for tlie time beiug of the Social ScienceAssociation, setting forth what progress shall have been made inhis or their district; and such Annual Reports shall be continueduntil the task assigned to such Local Association or

Representativeshall have been completely accomplished. 10°. That in case any country or place, not here represented,shall hereafter vvish to join in the moveraent, the Council for thetime heilig of the Social Science Association shall have power toappoint a Eepresentative on, Represenfatives for such country orplace, who shall then have equal povvers with the Representativeshere appointed. 12°. That the objects of this Congress having been attaüied, thisCongress and the „ International General Average Committee" benow dissolved. Welke, mag men vragen, waren bij het einde van ditderde internationale Avarij-grosse congres, de vruchtendezer vijfjarige beweging? Veel dichter bij het gewenschte doel, de invoeringeener internationale wet, regelende de avarij-

grosse,was men na zooveel jaren arbeids nog niet gekomen.Want, al waren er te York meer afgevaardigden dan teGlasgow, vooral niet Engelsche (Rusland, Frankrijken Lubeck waren voor het eerst vertegenwoordigd),waardoor het internationaal karakter meer op den voor- grond trad, toch waren het in hoofdzaak weder dezelfde



Internationale averij-grosse regeling 173 personen, bleven au fond de Glasgow Rules de ba- sis der discussiën uitmaken en waren bijna dezelfderegels, hier en daar gewijzigd, het resultaat van dewerkzaamheden van het congres, terwijl men einde- lijk den machtigen steun van een lichaam als Lloyd'svoorgoed verloren had. Toch is deze tijd van eenonmiskenbaar nut geweest voor de geheele bewe- ging. Het Grlasgow-congres was in September gehou- den, nadat in Mei daartoe eene uitnoodiging wasrondgestuurd. Deze korte tusschentijd was nadeeliggeweest voor de werkzaamheden van het congres,daar de leden zich niet genoeg hadden kunnen voor- bereiden op zulke bij uitstek ingewikkelde en belang- rijke quaesties als het avarij-grosse recht oplevert.Alle

tegenstrijdige wetten en gebruiken te onder- zoeken, het voor en tegen er van te overwegen, deverschillende theorieën onderling en met de eischen derpraktijk te verzoenen, dat alles vereischte eene langdu- rige studie waaraan men zich niet had kunnen wijden.Zulk eene studie, zulk een grondig onderzoek wasvooral de vrucht der laatste twee jaren. Het comitéop het congres te Londen benoemd, had zijne taakgoed weten op te vatten. Het stoute plan om eenevolledige wet te maken, bleek alras onuitvoerbaar zoolang men het over de hoofdpunten nog niet eens was,waarom het comité deze ook tot het onderwerpzijner studiën maakte. Het is hier dan ook aan tedanken dat zeker nog nooit eenig rechtsgeleerd onder- werp beter dan dit onderzocht en toegelicht werd doorde

daartoe bevoegde personen, uit alle deelen der be-



Internationale averij-grosse regeling 174 schaafde wereld. Vandaar de verandering die eenigeGlasgow-rules op het congres te York ondergaanhebben. De eerste Grlasgow regel, over de vrijwillige stran- ding, werd vervangen door eenen veel meer bepaalden,die voor sommige gevallen avarij-grosse uitsluit. Detweede (bluschschade), de vierde (lossing in de nood-haven), de vijfde (kapping van de vleet), de zesde(noodhavenkosten), de zevende (prangen) en de achtste(gagie en onderhoud der bemanning in eene noodhaven)werden met geringe wijzigingen in de redactie of opondergeschikte punten overgenomen. De derde (breek-en wrijfschade na werping) werd daarentegen vervan- gen door eene tegenovergestelde bepaling, terwijl detiende geheel weggelaten en de

elfde en twaalfde aan- merkelijk veranderd tot eenen regel samengesmoltenwerden. Wanneer men echter nagaat dat het congres teYork gehouden werd met het doel om daar het laatstewoord in deze zaak te spreken, om regels vast testellen geschikt om het ontwerp te vormen vooreene internationale wet, die dan alleen nog maar doorde verschillende regeeringen zou behoeven aangenomente worden, en dat men verklaarde dit doel bereikt tehebben, dan vraagt men zich, bij het beschouwen dezertwaalf regels, onwillekeurig af, wat was er gewordenvan het grootsche streven waarmede deze beweging ophet touw gezet werd, eene volledige internationaleuniform wet voor avarij-grosse? en vooral zijn dezeregels, die slechts enkele punten gedeeltelijk of onvol-



Internationale averij-grosse regeling 175 ledig regelen, wel geschikt om dit doel, zij het danook voor een zeer bescheiden gedeelte, te vervullen?De beantwoording hiervan moge later plaats hebben,daar zich ook in een later stadium dezer bewegingdezelfde vragen zullen voordoen, en de geschiedenisvooreerst nog onze aandacht vordert. Uit de te York genomen besluiten blijkt, dat men optweeërlei wijze de daar vastgestelde regels in werkingzou trachten te brengen. Men zou zooveel mogelijk deverheffing er van tot wet in de verschillende landen zien tebevorderen en zoolang als dit nog niet geschied wasdoor het opnemen in de cherte-partijen en cognosse- menten van de te York vastgestelde clausule, in depraktijk aan de regels het burgerrecht trachten te ver- schaffen.

Was voor dit laatste slechts de sympathievan den handel noodig, welke men reeds voor eengroot gedeelte meende gewonnen te hebben, toch vonddit middel veel oppositie. Terecht werd door velen be- toogd dat het opnemen van zulk eene clausule in decherte-partijen en cognossementen, niet het minsteresultaat kon hebben, zoolang ook maar een enkele vande in het schip of de lading ge?nteresseerden daartoeniet wilde medewerken, terwijl, zoo zij niet te gelijkertijd in de verzekeringspolissen werd opgenomen, haar nutgeheel illusoir zou blijven, omdat de verzekeraars andersdoor eene dispache, opgemaakt volgens „ York-Rules",niet verbonden zouden worden. Hoe het ook zij, declausule heeft zich onder de handelsusanties geen plaatskunnen veroveren en is nooit

ergens gebruikt geworden.



Internationale averij-grosse regeling 176 Aan den anderen kant ontveinsde men zich niet datook de opneming van deze regels in de wetten vanzooveel verschillende landen met zeer veel moeite ge- paard zou gaan. Algemeen was men van oordeel datEngeland, als de grootste zeehandel drijvende natie,hiermede zoowel als met toepassing in de praktijk,moest voorgaan. Waren toch de York-Rules in Enge- land tot wet verheven dan zouden de andere mogend- heden wel spoedig volgen, terwijl er van geene interna- tionale regeling sprake zou kunnen zijn indien Engelandmocht weigeren'). Daarom besprak de heer FITZROYKELLY na het einde der werkzaamheden uitsluitend dewijze waarop men het ontwerp bij het Parlement moestindienen. Wijzende op de groote

daaraan verbondenmoeilijkheden raadde hij aan, dat men vóór alles degoedkeuring en instemming moest zien te verkrijgenvan de handelswereld en de overige zeehandeldrijvendenaties, om zich daarna hetzij tot den „Board of Trade"te wenden, om door middel daarvan de indiening vande York-Rules bij het Parlement door een' der ministerste verkrijgen, hetzij tot eenige onafhankelijke ledenvan het Lagerhuis, die zich met de indiening en ver- dediging zouden willen belasten. Een geheel andere wijze van handelen had de afge- vaardigde van Hamburg en Lubeck, Dr. C. H. H. FRANCKvoorgeslagen in eene brochure getiteld: „ Observations 1) M. v. H., VIII, bl. 68. Meng. Mr. Rahusen zegt hier :„ Engeland toch ishet land dat belangrijke wijzigingen moet maken. Zoolang de

wijzigingen daarniet in praktijk zijn opgenomen, is het uoodeloos dat zulks door anderelanden die slechts weinig te veranderen hebben, worde beproefd."



Internationale averij-grosse regeling 177 on the mode hitherto folloived to the end of establis-hing an Universal General Average Law for all seafa-rinff nations ')." Na er op gewezen te hebben dat hetdoel der beweging was en moest blijven het tot standbrengen eener volledige avarij-grosse wet, tracht hijaan te toonen dat de tot nu toe gevolgde weg niet dejuiste was om dat doel te bereiken, daar, volgens denschrijver, vergaderingen van private personen, wat decongressen te Glasgow en Londen eigenlijk geweestwaren, en dat te York zou worden, niet den noodigeninvloed kunnen uitoefenen en te weinig gezag bezittenom met vrucht eene internationale wet tot stand tebrengen. Hij stelde daarom het congres voor de volgende be- sluiten te nemen: 1°. That the members of

the General Average Congress assembledat York appoint a permanent Committee consisting of English andForeign members, authorized to select and add new English andForeign members to the members chosen at York and that this committeebe commissioned by the congress now assembled to enter into com-munication with the British Government with a view of causing thesame to invite at once the Governments of those states, who have ma-ritime interests to send to a Conference to beheld in 1865 at Londoncompetent delegates familiar with the matter of General Average andauthorized to deliberate and agree on an universal General Average Law. 2°. That the Congress at York in order to facilitate the labourof the Conference furnish the same with a draft of an

universalGeneral Average Law founded on the experience of its members aswell as on the valuable elements of the German Mercantile Law,the Projet de Code of Messrs. ENGELS and VAN PEBORGH of Antwerp 1) Deze brochure werd eenigeu tijd voor het congres te York uitgegeven. 12



Internationale averij-grosse regeling 178 and the commercial codes of other nations; and enters immediatelyon the task of framing and fixing the contents of such draft. Eene korte toelichting, waaruit blijkt dat de groote griefvan Dr. FRANCK daarin bestond, dat aan de bewegingeen officieel karakter geheel ontbrak, ging aan dezevoorstellen vergezeld, terwijl er nog een door denschrijver opgesteld ontwerp van eene avarij-grosse wetaan toegevoegd was. Op het congres verdedigde hijnog nader zijne zienswijze, waarvan hem de juistheidbewezen werd door de ondervinding in den laatstentijd opgedaan. Tot zijn leedwezen toch moest hij ver- klaren, dat van de regeeringen van Oostenrijk, Frank- rijk, Pruissen, Zweden en Noorwegen, Mecklenburg,Oldenburg en Hannover,

welken hij verzocht had, methet oog op het congres te York, hunne hulp en hunnensteun aan de beweging te willen toezeggen, sommigenhem hadden doen weten, dat zij, hoewel met sympathiehet streven tot verkrijging van eenheid in het avarij-grosse recht gadeslaande, niet geneigd waren om ver- tegenwoordigers te zenden naar eene vergadering vanprivate personen, anderen hem niet eens geantwoordhadden. In geval de Engelsche regeering hen officieeluitnoodigde tot eene conferentie verklaarden eenigenzich uitdrukkelijk bereid, daaraan gevolg te geven. Niettegenstaande deze sprekende feiten, meende demeerderheid te York toch de, in de daar genomen be- sluiten, aangegeven weg te moeten volgen, vooralomdat het van de buitenlandsche leden, met name

vande Amerikaansche, die toch reeds driemaal voor degoede zaak de zee waren overgestoken, niet te vergen



Internationale averij-grosse regeling 179 was om misschien nog een reeks van congressen tekomen bijwonen, waarop allicht weer afgebroken zouworden wat met zooveel moeite tot stand was gebracht.Al moge de betrekkelijke waarde dezer argumentenniet te ontkennen zijn, de geschiedenis der volgendejaren is eene sprekende getuigenis tegen de juistheidvan de op het congres vastgestelde handelwijze. Hetbleek toch dat het iets anders is eene wet te ont- werpen, iets anders dat ontwerp tot wet te doen wor- den, vooral als dit in het bij uitstek zoo conservatieveEngeland moet geschieden. "Wel blijkt er van een beginvan uitvoering, want in 1866 was de „Board of Trade"van de zaak gesaisisseerd, en had hare president zichtot Lord HUSSEL, den toenmaligen minister van

buiten-landsche zaken, gewend; waren zelfs dientengevolgetusschen Engeland en Frankrijk diplomatieke onder- handelingen geopend, om de zaak van gouvernements-wege op te vatten ') en was zij bovendien bij de „PrivyCouncil" in onderzoek, maar na dien tijd verneemtmen volstrekt niets meer. De met zooveel moed en zooglansrijk begonnen onderneming ging allengs een' dood-slaap in, die ruim tien jaren duurde. De geringe sympathie die de Engelsche handel, voor- namelijk tengevolge van de tegenstand van Lloyd's, voorde voorgestelde regels toonde, en de volkomen vrucht-looze pogingen der Engelsche leden van het comité omhunne wetgeving in dien zin veranderd te krijgen, 1) M. v. H., t. a. p., bl. 68. Marvin, Report bl. 75. Lowndes bl. 463, waarhij ook als een

gerucht vermeld, dat het Fransche „Projet de Code" van 1869,wat betreft den titel over avarij, de vrucht dier onderhandelingen zou zijn.



Internationale averij-grosse regeling 180 alsmede de onderlinge oneenigheid en het verschil vangevoelen over de te nemen maatregels '), waren devoornaamste redenen dat de zaak bleef sluimeren, daarde andere landen natuurlijk het voorbeeld van Engelandafwachten, omdat dit in zijne praktijk het meeste tewijzigen had. Aan het achtste en negende van de teYork genomen besluiten, schijnt ook in het geheelgeen uitvoering te zijn gegeven 2). Alles wat er in die tien jaren met betrekking totons onderwerp geschiedde bepaalt zich tot twee weinigbeteekenende feiten, die wij hier volledigheidshalvezullen vermelden. Ten eerste stelde de Italiaanscheregeering in 1871 een congres te Napels voor, omverschillende internationale vraagstukken te behandelen,waaronder ook de

mogelijkheid om eene gelijkvormigeavarij-grosse wet voor alle landen daar te stellen 3). 1) Lowndes, zelf een lid van het comité, zegt hierover t. a. p.: „The truth is,the inembers of the Committee were men whose time was fully occupied withmatters of immediate personal concernment, and the delays of the Englishbureaus were obstacles which they were powerless to overcome. The indif-ference, if not hostility, of Lloyd's aided in wrecking the undertaking."Evenzoo Wendt, een ander lid van het comité in Holtzendorff's und Brentano'sJahrbuch, W. 20, „da auszerdem eine praktische Einigung über die Art imdWeise wie die York Kules im öffentlichen Verkehr zur Ausführungzu bringen,unter den maszgebenden Perzönlichkeiten des Kongresses und auch spater zuerreichen

sich unmöglich zeigte — so hat fiir mehr als ein Jahrzeut dieBewegung geruht." 2) Mr. Eahusen raadde in zijn verslag zelfs af om plaatselijke comité's tebenoemen, daar deze toch geen werkkring vinden en dus overbodig zouden zijn. 3) De op het avarij-grosse recht betrekking hebbende punten van het pro- gramma voor dit congres luidden: Come si possono prevenire Ie simulazioni di avarie generali, ed ? prudentegettare Ie basi di accordi internazionali perch? la disuguaglianza di trattameuto



Internationale averij-grosse regeling 181 Verder dan tot een voorstel is het echter nooit gekomen.Ten anderen werd door de Kamer van Koophandelte Bremen, den 22 Mei 1874, namens de conferentievan gedelegeerden der Noord-Duitsche zee- en handels- steden, een adres gericht aan de rijkskanselarij teBerlijn, waarin vooral op de nadeelen voor handel enscheepvaart voortspruitende uit het verschil in hetavarij-grosse recht der verschillende landen gewezen,en ten slotte het verzoek gedaan werd om namenshet Duitsche rijk het initiatief te nemen tot vaststellingvan een internationaal wetboek van zeerecht en daartoede noodige onderhandelingen met de regeeringen vanandere zeestaten aan te knoopen '). § 4. Congressen te Bremen en teAntwerpen. Bronnen:

Association for the Eeform and Codification of the Laws of Nation.Eeport of the fourth annual Conference held at Bremen, 1876. del naviglio non costituisca pregiudizio per la marina mercantile del paeseche avesse adottato una riforma? E a desiderare che il governi civili iuiziino trattative per la formazioned'un codice internationale che regoli in modo unifonno il diritto commercialemarittimo o alcune parti di esso? Zie Lowndes bl. 464. Dr. Franck, Bericht etc. bl. 14. Siebenhaar's Archiv.f. D. Wr. u. Hr. V, 2. 1) Zie R. Ulrich, Denkschrift betreffend die Int. gesetz. Keg. des Rechts-Ver-haltu. des Gr. Hav., bl. 13 en 43 v., waar men het adres als bijlage kan vinden,Verg. vooral Dr. C. H. H. Franck. Bericht etc. bl. 12, over de verschillendestemmen in Duitschland in dezen tijd

opgegaan tot aanbeveling van eeninternationaal wetboek van zeerecht. Evenzoo eeii opstel van zijnen hand inSiebenhaar's Archiv für D. Wr. u. Hr., N. F., V. 2. Men vindt daarin eenzeer merkwaardig „Deukschrift" door hem aangeboden aan de „Delegirten Con-ferenz der deutschen Seestadte" in 1866.



Internationale averij-grosse regeling 182 De Economist, 1877 I. Verslag van de vergaderingen over de internationale avarij-grosseregeling gehouden te Antwerpen, door Mr. E. N. EAHÜSEN, 1877;ook als bijlage van N. B. v. E. en W., 1877, n°. 3. THEMIS, 1878, L Zeitsehrift für das gesammte Handelsr., XXIV, bl. 491 v. Eevue de droit International et de législation comparée IX,1877, n°. 3. A. DB COÜKCY, Questions de droit maritime, II, 1879, bl. 265 v. Le Précurseur, Journal politique etc. van 31 Aug. en volg. dag., 1877. JACOB AHLERS, Die Einführung der York-Antwerp Eules ofGeneral Average. 1878. J. PH. SCHNEIDER, Seerechtliche Fragen, bl. 32 v. passim. HOLTZENDORIT'S und BRENTANO'S Jahrbuch etc., 2de jg., bl. 476. Dr. c. H. n. FRANCK. Bericht über

die Bestrebungen die Uberein-stimming des Havarie-grosse Eechtes aller Schiffalirt treibendenVölker herbeizuführen. 1879, bl. 20 v. LOWNDES bl. 464 v. Zagen wij zooeven dat de onder zulke gunstigeauspiciën begonnen beweging geheel was ingesluimerd,het zal ons nu vergund zijn weer van een opgewekterleven te gewagen. Het was de heer E. E. WENDT, wienhet mocht gelukken haar na een tiental jaren wederuit haren doodslaap op te wekken, en voor een nieuwleven een' krachtigen bodem te vinden. Aan zijne be- moeiingen toch is het te danken dat het „ ExecutiveCouncil of the Amociation for the Reform and Codifi-cation of the Law of Nations *), waarvan hij lid was, 1) Deze niet alleen uit rechtsgeleerden bestaande vereeuiging van Ameri-kaanschen oorsprong

werd in 1873 te Brussel opgericht en stelt zich ten doelhet Volkenrecht zoodanig te hervormen en te codificeeren, dat in het vervolg alletwisten, die tnsschen gelijkelijk souvereine volken ontstaan, door scheidsrechtersen met uitsluiting van wapengeweld heslist zuilen worden. Overigens be- palen de statuten, dat zij zich ook bezig zal houden met zulke werkzaamheden,



Internationale averij-grosse regeling 183 in 1875 den afgebroken draad der beweging weeropnam, door het besluit het averij-grosse recht zijnenadere opmerkzaamheid te schenken. Toen dan ookin 1876 de vierde vergadering van deze Associationgehouden zou worden, werd avarij-grosse op het pro- gramma der werkzaamheden geplaatst. Van 25—28 September werd deze vergadering ineene der zalen van het beursgebouw te Bremen ondervoorzitterschap van Sir TRAVERS TWISS gehouden. Nade afdoening van eenige andere werkzaamheden kwamhet onderwerp der avarij-grosse aan de orde en werddit door den heer TH. HACH (Bremen) in eene uitvoe- rige rede ingeleid. Hij schetste de geschiedenis der drieavarij-grosse congressen, en kwam, wijzende op

demoeilijkheden waarop men stuit tengevolge van oudepraktijken en lang gevestigde gebruiken, tot de con- clusie dat de Association nog niet zoozeer moest be- proeven om een volledig wetsontwerp te maken, maarzich liever vereenigen met de volgende drie punten:1°. dat zulk eene wet noodig is, 2°. dat de beginselendaarin neer te leggen in overeenstemming met het rechten algemeen erkend moeten zijn en dat 3°. zulk eenewet uitvoerbaar is. Na eene gedetailleerde uiteenzettingvan de volgens spreker ware grondbeginselen van hetavarij-grosse recht, stelde hij een zestal besluiten voor, als zij te eeniger tijd noodig en nuttig zal achten, ter bevordering van devriendschappelijke betrekkingen tusschen de volken en den vooruitgang van deinternationale beschaving. Het

bestuur berust in handen van een zoogenaamd„Executive Council." Zie Wendt in Holtzendorff's und Brentano's Jahrbuch,t. a. p., hl. 457 v.



Internationale averij-grosse regeling 184 waarvan wij de twee voornaamste hier laten volgen,namelijk het derde: This (de inhoud der twee eerste besluiten) is the basis upon whichan International Law of General Average ought to be founded; but,as there is no prospect of this object ever being attained withoutthe initiative of the diiferent governments and legislations, the firstefforts of the Association should be directed towards influencingthose bodies, en het vijfde: Provisionnally, in order to obviate, as much as possible, the evileifects to the existing discrepancies in the laws of General Average,it is desirable that average statements made at the port of destina-tion of a ship with the proper formalities and in accordance withthe laws there ohtaining, should be every-where

recognized by insurersas binding. Vervolgens las de heer J. PH. SCHNBIDEE (Bremen)een opstel voor, waarin hij het wenschelijke betoogdezoowel van eene internationale avarij-grosse wet, alsvan eene internationale regeling der zeeverzekering endat voornamelijk verbetering noodig was wat betreft deonkosten voor het schip gedurende de aanhouding dooreene regeering of andere hooge macht, de noodhaven-kosten en schade door aanvaring veroorzaakt. Aangaandede noodhavenkosten verdedigde hij de vreemde theoriedie aan de Spaansche wet ten grondslag ligt en wilde, in- geval de noodhaven aangedaan wordt, tot herstelling vanavarij-particulier, aanvulling der levensmiddelen of derbemanning, de kosten van het inloopen, de gagie en hetonderhoud der

bemanning als avarij-particulier ten lastevan de reeders, de kosten van lossing en herlading alsavarij-particulier ten laste van de afladers brengen.



Internationale averij-grosse regeling 185 Nadat nog eenige sprekers het woord gevoerd hadden,werd de volgende motie van den heer H. H. MEIERaangenomen: That a Committee be appointed to consider the subject of Gene- ral Average and that Mr. HACH'S resolutions and Mr. SCHNEIDER'Spapers be referred to the Committee." Tot leden van dit comité werden in den loop derzitting benoemd de heeren: Sir TRAVERS TWISS (presi- dent), Dr. A. HINDENBURG (Kopenhagen), E. E. WENDT(Londen), j. WERTHEIM (Amsterdam), H. TH. HACH(Bremen) en D. MTJRRAY, tot secretarissen de heerenH. D. JENCKEN (Londen) en R. s. TREDGOLD (Londen). Van het een en ander zou mededeeling gedaan wor- den aan de locale comité's in de verschillende landen.

Hiermede waren de werkzaamheden van het con- gres wat betreft avarij-grosse afgeloopen. Hoe geringzij ook mogen schijnen, zoo waren zij toch van grootgewicht, daar van dit congres nieuwe levenskracht enbelangstelling voor de goede zaak uitging. Die belang- stelling openbaarde zich vooral op het Congres teAntwerpen. Naar aanleiding van de vijfde jaarlijksche vergade- ring der Association, die den 3OteQ Augustus 1877 envolgende dagen te Antwerpen gehouden zou worden,zou daar tevens in verband met de pas opgerichte avarij-grosse sectie dier vereeniging, een internationaal con- gres geopend worden ter bespreking een er avarij-grosseregeling. Ten gevolge van de krachtige bemoeiingenvan de in vele landen reeds bestaande of na het con- gres te Bremen

opgerichte locale comité's was de op-



Internationale averij-grosse regeling 186 komst van belanghebbenden en afgevaardigden grooter danzij vroeger op eenig avarij-grosse congres ooit geweestwas. Men vond er afgevaardigden bijeen van verschil- lende verzekeraars- en reeders-vereenigingen, Kamersvan Koophandel en handelmaatschappijen, van Lloyd'ste Londen en van de ISToord-Duitsche Lloyd, dispacheurs,rechtsgeleerden, kooplieden, verzekeraars, reeders, make- laars enz. grootendeels andere personen dan te Glasgow,Londen of York geweest waren. Engeland, Duitsch-land en België waren vooral sterk vertegenwoordigd.Nederland telde er vijf leden (Mr. E. N. RAHUSEN,voor de Ned. Handelmaatschapij en de permanentecommissie uit de Amsterdamsche reederijen, Mr. j."WERTHEIM, voor de

vereeniging van verzekeraars teAmsterdam, Mr. L. c. DRIEBEEK, Mr. c. c. DUTILH,dispacheurs te Rotterdam, en Mr. s. P. BREDIUS Sr.,lid der tweede kamer Staten-Generaal en dispacheurte Dordrecht), Denemarken drie, Zweden en Noorwe- gen twee en de Unie één lid; in het geheel een zestig- tal personen '). Daarentegen was er geen der overigelanden van Europa vertegenwoordigd, wat vooral vanFrankrijk vreemd mag heeten. De Avarij-grosse vergaderingen werden gepresideerddoor Sir TRAVERS TWISS, denzelfde, die in 1862 teLonden en later te Bremen in de avarij-grosse sectiehad voorgezeten 2). 1) Een volledige naamlijst als bijlage bij Ahlers (t. a. p. bl. 76) te vinden. 2) Een enkele maal fungeerde evenwel de algemeene voorzitter van hetcongres, Lord

O'Hagan, die onder een vroeger ministerie kanselier van Ierlandwas geweest, als president.



Internationale averij-grosse regeling 187 Na afloop der openingsformaliteiten richtte de voor- zitter eenige woorden tot de vergadering, ter aanbevelingvan de York-rules als basis voor de beraadslagingen, gelijkzij het waren geweest voor de werkzaamheden van decomité's te Bremen, Phiadelphia en Gothenburg, dieieder een rapport over het aanhangige vraagstuk had- den ingediend. In de rapporten van Phiadelphia enGothenburg werden de York-Rules besproken en enkeleamendementen daarop voorgeslagen, terwijl het Bremercomité eene vergelijkende studie had gemaakt van deEngelsche gebruiken en costumen, de York-Rules enhet Duitsche Handelswetboek. Na eene nauwkeurigevergelijking van de daarin voorkomende bepalingeneindigt dit rapport met den

voorslag om eenige vande York-Rules te amendeeren en ze door de bijvoegingvan verscheidene andere bepalingen belangrijk uit tebreiden. Deze verslagen werden weder beantwoord engecritiseerd in een zeer uitvoerig verslag van het„Executive Council of the Association," waarvan deheer WENDT voorlezing deed en waarin ook nader ophet voorstel van den president aangedrongen werd ').Dienovereenkomstig werd dan ook besloten. Te gelijkertijd liet men: „ Rules for the adjustment of claims forGenercu Average, and for Average f r om collision, pro-posed for universal adoption by J. PH. SCHNEIDERof Bremen" circuleeren. Zij werden door den schrij- ver in plaats van de York Rules voorgesteld, maarkwamen natuurlijk niet meer in aanmerking, nu de 1) De vier

verslagen als bijlagen afgedrukt bij Ahlers, Die Einfiihrung etc.



Internationale averij-grosse regeling 188 laatste als leiddraad voor de discussies waren aan- genomen '). Voordat men echter tot de algemeene beraadslagingenkon overgaan had er eerst nog een belangrijk inci- dent plaats. De heer STATUSCH (met de heeren HILLHAOTen HOZIER afgevaardigde van het hoofdbestuur vanLloyd's) vroeg namelijk eerst een' brief van genoemdbestuur te mogen overhandigen, waarvan hij tevensvoorlezing verzocht2). Dit geschiedde en tot hare grooteverbazing vernam de vergadering dat de afschaffingvan avarij-grosse voorgesteld werd door de conservatieveLloyd's! Dadelijk stond de heer RATHBONE uit Li verpoolverontwaardigd op, bestreed op krachtige wijze zulkeen radicaal middel om enkele misbruiken af te schaffenen stelde voor op de voorslagen van

Lloyd's niet teletten, maar dadelijk tot de behandeling der York-Rules over te gaan "). Op aandringen van den heerj. GLOVER (afgevaardigde van de algemeene reederij-vereeniging te Londen) werd echter aan de afgevaar- digden van Lloyd's gelegenheid gegeven om te verklaren 1) De „rules" van Schneider zijn afgedrukt als bijlage bij Ahlers, en inSchneider's Seerechtliche Fragen. 2) De inhoud van dit merkwaardige stuk kan men hier achter als bijlage Avinden. De brief is ook bij Ahlers (bl. 71 v.) en in de „Seerechtliche Fragen"(bl 35 v.) afgedrukt. 3) Zie verslag van Mr. Eahusen, bl. B: „ Eerstgenoemde (Rathbone) zeideop sarcastische!! toon, dat al mocht een lid van Lloyd meenen sterker te zijndan eeuig ander man op de wereld, het daarom nog niet opging te meenen,dat Lloyd zelf sterker

was dan de geheele wereld minus Lloyd, en hij voegdeI/loyd toe, dat, wilde het zich niet buitengesloten zien, het verplicht zou zijnom te doen, hetgeen de scheepvaart der wereld verlangde en waarbij het ver- standig was zich neder te leggen."



Internationale averij-grosse regeling 189 welke de redenen waren die tot het zenden van zulkeen brief geleid hadden. De heer HILLMAOT nam hierophet woord en verdedigde zijn standpunt en het nivel-leerings-systeem van Lloyd's met een talent, eene beterezaak waardig. Zijne argumenten hebben wij reeds vroeger(bl. 99 vv.) besproken en getracht te weerleggen, genoegzij het dus hier op te merken dat zijne lange redevoeringeerst door den heer BAILY bestreden en vervolgens doorden heer RA.HITSEN schitterend weerlegd werd. Deze sprakals zijne overtuiging uit dat Lloyd's niet de avarij-grossemaar omgekeerd de avarij-grosse Lloyd's zou overlevenen toonde het gebrekkige der bewijzen door HILLMANNvoor zijne stelling, dat avarij-grosse een „heavy burdenfor commerce" is,

bijgebracht, voldingend aan. Lloyd'shad slechts het belang der verzekeraars op het oog,alsof avarij-grosse geen andere daarbij ge?nteresseer- den kent! Wat zou men nu echter met den brief van Lloyd'sdoen ? Verschillende voorstellen, het eene om eenvoudigover te gaan tot de orde van den dag, het andere inmeer verzoenenden geest, werden gedaan. Na lang- durige discussies kwam men tot de eenige mogelijkeen eenvoudigste oplossing der quaestie door den briefvoor kennisgeving aan te nemen en in het archief vanhet congres neer te leggen, met de uitdrukkelijke ver- klaring dat deze beslissing geen aan Lloyd's vijandigkarakter bezat, daar dit lichaam, door drie afgevaar- digden vertegenwoordigd, volkomen gerechtigd was hareopinie te openbaren. Nu begon de behandeling der York-

rules seriatim.



Internationale averij-grosse regeling 190De twee eerste alinea's der eerste rule: A jettison of timber or deals, or any other description of woodcargo, carried on deck of a ship in pursuance of a general custoraof the trade in which the ship is then engaged, shail be made goodas general average in like manner as if such cargo had been jettiso-ned from below deck. No jettison of deck cargo other than timber or deals or otherwood cargo, so carried as aforesaid, shall be made good as generalaverage; kwamen uit den smeltkroes der discussies met ver- andering der eerste alinea in: „ No jettison of deckcargo shall be made good as general average," waar- door de tweede van zelf verviel. Wij hebben gezien dat deze rule reeds op het con- gres te York tot zeer veel verschil van opinie aanlei- ding

gaf, dat men in 't algemeen het nadeelige vanhet voeren van deklast wel inzag en begreep dat deze,als zijnde zelf dikwijls de oorzaak, die de werpingnoodzakelijk maakt, geene aanleiding tot avarij-grossekon zijn, maar hoe toch de een in het belang vandezen, de ander van genen handel eene uitzonderingop het strenge recht wilde, en zich ten slotte slechtsde houthandel in eene concessie ten zijnen gunste ver- heugen mocht. Gelijk toen (te York) de RAHITSENgedaan had, stelde nu de heer RATHBONE als amende- ment voor: „No jettison of deck cargo shall be madegood as General Average." De argumenten die voorhet amendement aangevoerd werden, waren natuurlijkniet nieuw en zijn ons bijna allen bekend door hetcongres te York (v. s. bl. 152). De heer LATOLOIS(Antwerpen) wees

vooral nog op de vele practische



Internationale averij-grosse regeling 191 bezwaren en op de moeilijkheid om te constateerenwelk gedeelte van den deklading geworpen, welk ge- deelte daarvan over boord geslagen is. Het bleek danook weldra dat de zienswijze der meerderheid sederthet congres te York geheel veranderd was. Men wasvan het gevaarlijke van deklading overtuigd geworden enbegon het nut van gelijkheid voor allen in te zien '),zoodat ten slotte met groote meerderheid het amende- ment RATHBONE aangenomen werd. Een ander door een der Deensche afgevaardigdenvoorgesteld amendement, om avarij-grosse toe te latenalleen in het geval van werping bij stranding om hetschip weer vlot te krijgen, werd verworpen, hoewelde tegenstemmers zich door geheele verschillende be- weegredenen lieten leiden.

Sommigen toch meendendat werping onder zulke omstandigheden eene nood-lossing is, anderen daarentegen wilden niet medewerkentot eene uitzondering, welke dan ook, op het zoo evenaangenomen beginsel. De heer KAHUSEN beschouwthet amendement (t. a. p. bl. 12) uit het oogpunt vannoodlossing en betreurt er de verwerping van. Hijzegt: „niemand toch zal in twijfel trekken, dat indien 1) In het door den heer Wendt voorgelezen rapport van het „ ExecntiveCouncil," leest men o. a.: „The Report of the Swedish Committeedrawsveryprominently our attention to the enactment in their law that no jettison ofdeckload in allowed in General Average, unless effected in order to lightenthe vessel when aground; and if we take into consideration that this lawis in existense in one of the countries

who have most of vessels tradingunder their flag which are specially huilt and fitted for carrying large deck-loads, the priuciple here laid down is undouhtedly worthy of our most seriousconsideration."



Internationale averij-grosse regeling 192 de deklast van een gestrand schip over boord wordtgewerkt en in vlotten langs zijde wordt gehouden, dekosten der vlotten en het herladen dier vlotten avarij-grosse zijn." Maken nu weer en wind het behoud diergeloste lading onmogelijk (dus redeneert hij) en wordt hetfeitelijk eene werping, dan kan daardoor het karakterdier handeling niet veranderen en moet er dus evengoedavarij-grosse zijn. Hier staat echter tegenover, dat waarbewezen is dat deklast, welke dan ook, de navigatieen richtige behandeling van het schip grootelijks be- lemmert, ja het zelfs in gevaar brengt, dit zekerniet minder het geval zal zijn, indien het schip ge- strand is. De deklast kan juist de oorzaak der strandingzijn, het vlot maken van het schip belemmeren alsanderzins. Om

consequent te zijn moet men dus ookhier evenmin als bij werping in volle zee vergoedingin avarij-grosse toelaten. Bovendien zijn uitzonderingenop een' algemeenen regel nooit wenschelijk, en wordt erdoor de beslissing op het congres genomen volstrektniet geprejudicieerd aan het al of niet bestaan vanavarij-grosse in geval van eene werkelijke noodlossing.Daar de tweede aliena van zelf vervallen was kwamnu de derde: „Every struoture not built in with the frame of the vessel shallbe eonsidered to be a part of the deck of the vessel," aan de orde. Zij vond nog al bestrijding om demoeilijkheid eener juiste onderscheiding tusschen het- geen in technischen zin „ is built in with the frameof the vessel" en hetgeen daar niet mede verbondenis, vooral ten gevolge van het meer en meer in ge-



Internationale averij-grosse regeling 193 bruik komen van ijzeren schepen. Hierbij kwam nogeene tweede moeilijkheid, de vertaling uit het Engelschin de talen der andere betrokken naties. De heerLANGLOIS uit Antwerpen vroeg daarom ter ophelderingof „la membrure et les barrots" (spanten en dekbalken),beide in het Engelsche woord „ frame" begrepen zijn,wat bevestigd werd. Om de bedoeling dezer alinea nog beter te doen uit- komen en juister uit te drukken, stelde Mr. RAHUSE?fvoor om het volgende te lezen: „ Cargo laden in anystructure not built in with the frame of the vessel,shall be considered as cargo on deck." De meerder- heid vond echter deze verandering niet wenschelijk enzoo bleef men bij de oorspronkelijke redactie. Tenslotte werd het geheele artikel met 26 tegen 10 stem-

men aangenomen. De tweede York-Rule luidde: Damage done to goods or merchandise by water which unavoi-dably goes down a ship hatches opeued, or other opening madefor the purpose of making a jettison, shall be made good as gene-ral average, in case the loss by jettison is so made good. Damage done by breakage and chafing, or otherwise from deran-gement of the stowage consequent upon a jettison, shall be madegood as general average, in case the loss by jettison is so made good. De eerste alinea van dezen regel gaf aan Lloyd's, bijmonde van haren afgevaardigde HILLMAOT gelegenheid,om nog eene lans te breken voor de beperking vande avarij-grosse. De practische moeilijkheid om metjuistheid de schade te constateeren, die aan deze oor- zaak en niet aan bij andere

gelegenheden toevallig 13



Internationale averij-grosse regeling 194 binnengedrongen zeewater te wijten is, was ook nu wederliet voornaamste argument om het goed recht der uit- sluiting van avarij-grosse te betoogen. Het amendementin dien geest werd echter met groote meerderheid ver- worpen. De heer MANLEY HOPKINS (Londen) bestreedhet artikel nog omdat het hier de groote vraag gold,welke gevolgen van eene avarij-grosse handeling inavarij-grosse vergoed moeten worden. Yan Duitschezijde ondersteund werd het echter weldra met 36 tegen6 stemmen aangenomen, op voorstel van den heerKAHUSEN verrijkt met de ophelderende toevoeging vande woorden: „in case the loss by jettison is so madegood," bij de tweede alinea. De derde Kule (bluschschade) was: Damage done to a-ship or cargo or either of

them by water orotherwise in extinguishing a flre on board the ship, shall be generalaverage. Een zeer juist amendement van den heer LOWKDES :„ except that no compensation be made for damagedone to packages which have been on fire", werdhierop aangenomen. Men wilde hiermede den regelhuldigen, dat de zaak, die zelf de oorzaak van hetgevaar is en als zoodanig aanleiding tot de avarij-grossehandeling geeft, niet in avarij-grosse vergoed behoeft teworden. De vierde Rule (kapping van de vleet) luidde: Loss or damage caused by cutting away the wrecks or remainsof spars, or of other things which have previously been carriedaway by seaperil, shall not be made good as general average. Zij werd door den heer HACH (Bremen) overeenkom-



Internationale averij-grosse regeling 195 stig de in het rapport van de Duitsche afdeeling derAssociation geopperde bezwaren en door den heer LAW-GLOIS (Antwerpen) bestreden. Betoogde de eerste dathet gekapte dikwijls nog zekere waarde, die dus opge- offerd wordt, vertegenwoordigt, de laatste meende datdeze rule den kapitein aanleiding zou kunnen gevenom de spoedige kapping van de vleet, waar dit in hetalgemeen belang noodig is, in het vermeende belangvan den reeder langer dan wenschelijk is, uit te stellen.De heer RAHTISEN en met hem verscheidene anderenbestreden deze beschouwingen, omdat de gebroken enover boord hangende mast meestal geene waarde meerheeft als hij gekapt wordt, en vooral ook op grondvan het beginsel dat tot aanneming van het amende-

ment LOWNDES op de vorige Rule had geleid. De ver- gadering sprak zich dan ook met algemeene stemmenten gunste der Rule uit; eene beslissing die zeer toete juichen is, daar zij aan veel quasi-kapping na voor- afgaande breking een einde zal maken. De vijfde York-Rule: When a ship is ititentionally run on shore because she is sin-king or driving on shore or rocks, no tlaraage oaused to the ship,the cargo and the freight, or any or either of them by suoh inten-tional running on shore, shall be made good as general average en de zesde Damage occasioned to a ship or cargo by carrying a press ofsail shall not be made good as general average, werden beiden zonder noemenswaardige discussie metalgemeene stemmen bevestigd.



Internationale averij-grosse regeling 196De zevende kwam nu in behandeling: When a ship shall have entered a port of refuge under suchcircumstances that the expenses of entering the port are admissibleas general average, and wlien she shall have sailed thence withher original cargo or a part of it, the corresponding expenses ofleaving such port shall iikewise be so admitted as general average;and whenever the cost of discharging cargo at such port is admis- sible as general average, the cost of reloading and stowing suchcargo on board the said ship, together with all storage-charges onsuch cargo, shall like\vise be so admitted. Except that any portion of the cargo left at such port of refuge,on account of its being unfit to be carried forward, or on accountof the unfitness or inability of the

ship to carry it, shall not becalled on to contribute to such general average. De heer SCHEIDER (Bremen) stelde hierbij een geheelnieuw artikel 7 voor, dat evenals de Spaansche wetgeen avarij-grosse erkende in geval de noodhavenbinnengeloopen wordt om eene a varij-particulier te her- stellen. Het specializeerde alle bizondere gevallen en ein- digde met eene alinea luidende: „In case a vessel hasentered a port of refuge for repairs of general and particu-lar average, the expenses incurred shall be devided inproportion to the importance of each description ofaverage and be distributed as bef ore stated;" ten eindede uit het stelsel van den voorsteller voortspruitendemoeilijkheden op te lossen. Het vond evenwel hoege- naamd geen ondersteuning en kwam dus niet eens inbehandeling. Een

amendement van den heer HACH,om de laatste alinea der York-Rule te laten wegvallen,werd daarentegen, niettegenstaande de oppositie vanLloyd's, na verdedigd te zijn door den heer BREDIUS,



Internationale averij-grosse regeling 197 aangenomen. De motieTen daarvoor hebben wij reedsboven (bl. 163) op het congres te York leeren kennen.Dat de onmogelijkheid om een gedeelte der ladingverder te vervoeren geen reden mag zijn om de overigeeigendommen zwaarder te belasten is wel het krach- tigste argument. Ook dient men in het oog te houden,dat als de oorzaak in den slechten toestand der lading isgelegen, de eigenaars daarvan door een verkoop in denoodhaven juist gebaat worden, en dat de reeder inalle gevallen de vracht verliest en dus reeds genoegnadeel lijdt '). York-Rule 8 luidde: When a ship shall have entered a port of refuge under the cir-cumstances defined in Kule 7, the wages and oost of maintenanceof the master and mariners, from the time of entering such

portuntil the ship shall have been made ready to proeeed upon liervoyage, shall be made good as geiieral average. Except that anyportion of the cargo left at such port of refuge, on account of itsbeing unfit to be carried fonvard or on account of the unfitnessor inability of the ship to carry it, shall not be called on to con-tribute to such general average. Op voorstel van den heer HACH werd de uitzonde- ring van de tweede alinea ook hier weggelaten. Deheer NESBITT, afgevaardigde van de verzekeraars-ver-eeniging te Liverpool, ontvouAvde hierna kortelijk zijnedenkbeelden over deze Rule, daarbij concludeerende totgeheele verwerping. Natuurlijk vond hij vooral steun 1) Dit is alleen waar volgens het Engelsche vrachtrecht. Het continentalestelsel brengt de eigenaars der achtergelaten of

verkochte lading in eeuebizonder moeilijke en ongunstige positie, daar zij van het geringe bedrag datzij gewoonlijk ontvangen nog eene pro rata vracht moeten betalen.



Internationale averij-grosse regeling 198 bij Lloyd's. De heer MEIER (president der Eoord-DuitscheLloyd) Terklaarde dan ook zich niet te kunnen begrij- pen waarom Lloyd's steeds willig was te verzekerenmet eene clausule, strekkende om zich te onderwerpenaan in het buitenland opgemaakte dispachen, terwijlzij het buitenlandsche recht dagelijks bestreed en zelfseen ongeluk noemde. De heer GLOYER (afgevaardigdevan de algemeene reedersvereeniging te Londen) ver- dedigde de Kule met veel talent en energie en deeduitkomen dat de vrees, dat het toelaten van de gagieen het onderhoud in avarij-grosse den kapitein zouverleiden langer dan noodig is in eene noodhaven teverblijven, geheel ongegrond is, daar vooral voor dereeders van stoombooten, de tijd veel te kostbaar is,om die,

bloot met het oog op eene zoo geringe ver- goeding, in eene noodhaven te verkwisten. Hij consta- teerde verder dat men in Engeland op dit punt allang toegegeven had en dat de onderlinge verzekerings- maatschappijen deze gelden steeds in avarij-grossetoelaten. Bene krachtige ondersteuning vond hij in denheer COPPER, den representant van de Kamer vanKoophandel te Cardiff. De heer HILLMANN trachtte hente wederleggen door de verklaring dat het verzekerenmet die clausule in de bestemming van Lloyd's ligt, dietegen alle zeegevaar verzekert en dat de onderlingeverzekerings-maatschappijen in eene geheele bizonderepositie verkeeren, die hen toelaat dus te handelen.De heeren RATHBONB en COTJDERT, afgevaardigden uitNew-York en New-Orleans, repliceerden, waarbij

delaatste op het verkeerde wees om de kapiteins steeds te



Internationale averij-grosse regeling 199 verdenken. Met groote meerderheid viel dan ook hetamendement NESBITT. Nadat nog een voorstel van denheer LOWNDES, bijvoeging van de woorden: „deduc-ting however any saving in the expense actually madeor which ought to be made by paying off the crewor any portion of them at the port of refuge," verwor- pen was, werd het oorspronkelijke artikel met 45 tegen5 stemmen aangenomen.Hierna ging men over tot rule 9: Damage done to cargo by clischarging it at a port of refugeshall not be admissible as general average in case such cargo shallhave been discharged at the place and in the manner customary atthat port with ships not in distress. Een amendement van den heer HOPKINS, om deschade bij ontlading door goederen te lijden in

allegevallen in avarij-grosse te admitteeren, werd verwor- pen. De heer GLOVER deed uitkomen dat er bij delossing ook materieel verlies, niet te verwarren metbeschadiging, geleden kan worden, en vroeg of menook dat op het oog had gehad bij de redactie van ditartikel. Zijne vraag werd echter niet beantwoord,waarom men moet aannemen, dat deze Rule geenonderscheid maakt tusschen qualitative en quantitativeschade, welke laatste toch bij sommige artikels onver- mijdelijk is, zooals bij salpeter. Rule 10 luidde: The Contribution to a general average shall be made upon theactual values of the property at the termination of the adventure,to which shall be added the amount made good as general averagefor property sacrificed, deduction being made from the shipowner's



Internationale averij-grosse regeling 200 freight and passage money at risk, of 3/6 th of such freight in lieu ofcrew's wages, port cliarges and all other deductions; deduction beingalso made from the value of the property of all charges ineurredin respect thereof subsequently to the arising of the claim togeneral average. De heer HACH stelde in plaats hiervan een anderartikel voor, dat op de leest van het Algemeene DuitscheHandelswetboek geschoeid, afzonderlijke bepalingen voorde lading, het schip en de vracht inhield, en vooralin dit opzicht van de York-Rule afweek, dat van dewaarde van het schip slechts de, bij het einde der reisnog voorhanden, waarde van de na de avarij-grossehandeling gemaakte reparaties afgetrokken zou worden.De voorsteller wees er op dat het toch kan gebeuren,

datde reparatiekosten in de noodhaven zoo hoog zijn, dat ergeen dragende waarde meer overblijft als zij afgetrokkenworden van de waarde die het schip, bij het einde derreis, heeft. De heer MEIER ondersteunde het voorstel,dat echter de goedkeuring der vergadering niet mochtverwerven. Een amendement van den heer LOWTOESom de woorden „ deduction being made from the ship-owner's freight and passage money at risk of 2/5 th.of such freight in lieu of crew's wages, portchargesand all other deductions" te vervangen door „deductionbeing made from the shipowner's freight and passagemoney at risk of portcharges and crew's wages, aswould not have been ineurred had the ship and cargobeen totally lost at the date of the general average actor sacrifice," werd daarentegen met 28

tegen 11 stemmenaangenomen. Hierdoor werd eene onjuistheid verbeterd,



Internationale averij-grosse regeling 201 die op het Congres te York om hare practische ge- makkelijkheid verdedigd was en verkreeg men de,misschien den dispacheurs meer moeite veroorzakende,maar zeker zeer juiste bepaling, dat alleen de wezent-lijk gedane uitgaven en niet een hypothetisch bedragafgetrokken moet worden ').York-Rule 11: In every case in which a sacrificë of cargo is made goud asgeneral average, the loss of freight (if any) whicli is caused by suchloss of cargo shall likewise be so made good. werd zonder discussie onveranderd behouden. Hiermede was de beraadslaging over de York-Rulesafgeloopen, echter nog geensdns een einde aan de werk- zaamheden gekomen, die den volgenden dag (den lsteaSept.), in eene derde zitting onder presidium van denheer

ENGELS, werden voortgezet. Verschillende voor- stellen werden toen gedaan, maar de vergadering waszeer karig in het vaststellen van nieuwe regels, waar- voor vooral de Engelsche leden zeer huiverig schenente zijn. Nadat men had besloten om het Engelsch alsde officieele taal voor de „ Antwerp-Rules" te behou- den, werd den heer HACH gelegenheid gegeven om devoorstellen van de afdeeling Bremen nader te ontwik- kelen. Het eerste van die voorstellen, dat hij aan hetoordeel der vergadering onderwierp, strekte om de nuaangenomen Rules eene algemeene definitie van avarij-grosse te doen voorafgaan, waartoe hij de aannemingvan art. 702 A. D. H. Gb. in overweging gaf. Aan de 1) Verg. de zeer juiste opmerkingen van Mr. Rahusen, t. a. p. bl. 27 v.



Internationale averij-grosse regeling 202 vraag of het wenschelijk was eene algemeene definitiein de Rules op te nemen, knoopte zich nu een lang- durig debat vast, daar vooral de Engelsche leden hiertoeniet geneigd waren; zij meenden dat het tot eindeloozedisputen aanleiding zou kunnen geven, dat men bijelkander was gekomen om eene wet te maken, nietom definities te geven, en hadden in een woord talvan bezwaren. Een der afgevaardigden van Lloyd'sdurfde zelfs de bekende rechterlijke uitspraak in BirMeyv. Presgave van het jaar 1801 ') tegenover art. 702te stellen, daarmede de vergadering implicite uitnoodi-gende het met zooveel moeite tot stand gebrachte werkweer af te breken en tot de physical-safety theorieterug te keeren. Het einde van alle discussies was datmen eenvoudig

tot de orde van den dag overging. De heer HACH stelde nu art. 705 A. D. H. Grb. aan deorde, waarvan de Engelsche vertaling luidde: „Averagecontribution takes place only when both ship and cargo,wholly or in part, have been actually saved". Op eenevraag van den heer BAILY werd „ actually" veranderdin „ultimately." Dit gaf tot misverstand en daardoortot een zeer ingewikkeld debat aanleiding, totdat deheer SIBVEKING (Bremen) den zin van het artikel naderverklaarde. Het omschrijft de aansprakelijkheid vanpartijen volgens de continentale opvatting daarvan, doorden omslag in avarij-grosse te doen vervallen zoodrahet schip of de lading na de avarij-grosse handeling,doch voor het einde der reis, geheel zijn ver- 1) Zie Lowncles bl. l v.



Internationale averij-grosse regeling 203 gaan '). Yergaat bijv. het schip of de lading na eenenoodhaven aangedaan te hebben op weg naar de bestem- mingsplaats, dan vervalt de omslag in avarij-grosse, enblijven de gemaakte kosten ten laste van hem die zebetaald heeft2). De aansprakelijkheid voor avarij-grossegaat dus voor geen bijdrageplichtige ooit verder dande waarde van het goed dat voor hem behouden blijft.Anders volgens het Engelsche recht, waarvan de heerBAILY zich tot tolk maakte in het volgende voorstel:„ "When there is not any pecuniary benefit, or whenthe pecuniary benefit is less than the expense causedby a general average act, the excess of that expenseover that benefit shall be apportioned over the benefitwhich, at the time when the general average act

wasperformed, it was intended that it should produce," datnatuurlijk de oppositie van alle afgevaardigden vanhet vasteland, met name van de heeren VAN PBBOBGHen RAHUSEN", uitlokte. Na eene langdurige woorden- wisseling verklaarden de heeren HACH en BAILT vol- daan te zijn, nu zij er in geslaagd waren, voor detoekomst de aandacht op zulk eene gewichtige quaestiegevestigd te hebben en trokken zij hunne voorstellenweder in.Het derde voorstel van den heer HACH: 1) Schip en lading moeten beiden ten minste gedeeltelijk gered zijn, wiler avarij-grosse bestaan. 2) Toen een der Eogelsche leden vroeg of de reeder dan de noodhaven-kosten, dien hij gewoonlijk betaalt, bij later vergaan van het schip, alleenmoet dragen, gaven de heeren Meier en Engels (Antwerpen) een

bevestigendantwoord, op grond hij die kan laten verzekeren!! Zie boven bl. 89 vv.



Internationale averij-grosse regeling 204 The amount to be allovved for goods sacrificed is computed analo-gous to the contributory value, by the aotual nett value of likegoods in the same quality and condition at the end of the voyage, vond een gunstiger verhaal. Het werd aangenomenen als twaalfde regel bij de anderen gevoegd, nadatde redactie op voorstel van BAILY aldus veranderd was:„The value to be allowed for goods sacrificed shall bethe value which the owner would have received ifsuch goods had not been sacrificed." Dit artikel geeftuitdrukking aan den zeer juisten regel: damni nonlucri fit praestatio. Kan men dus als zeer waarschijnlijkbewijzen dat de geworpen goederen, indien ze aan boordgebleven waren, evenals de overige lading, beschadigdaangekomen zouden zijn (m. e.

w. avarij-particuliergeleden zouden hebben), dan is de geleden schadeook slechts de waarde die die goederen in een dusbeschadigden toestand zouden gehad hebben en moet ookslechts dit als avarij-grosse vergoed worden, daar andersverrijking ten koste van anderen zou plaats hebben ').Het was ten minste vooral hierop dat men het oog had.De heer LOWNDES stelde nu een ander veelomvattendonderwerp aan de orde, betrekking hebbende op deverhouding tusschen den verzekeraar en den verzekerde.Hij toonde aan hoe onrechtvaardig het was om steedseen derde van de reparatiekosten ten laste van denverzekerde te laten, en stelde daarom op dezen regeleenige uitzonderingen voor, nm.: geen aftrek gedurendehet eerste jaar van het schip; vergoeding van de ge- 1) Zie boven bl.

96.



Internationale averij-grosse regeling 205 heele waarde bij ankers; aftrek van '/c voor kettings;geen aftrek van de bodemerij-pre mie en commissiën,noch van de tijdelijke reparaties; en van de reparatie-kosten in de noodhaven gemaakt een' aftrek, '/3 Yande getaxeerde kosten van eene dergelijke reparatie inde plaats waar de dispache wordt opgemaakt, nietoverschrijdende. De heer GLOYER maakte te recht op- merkzaam op het groote verschil dat er tusschen houtenen ijzeren schepen bestaat, wat de voorsteller dan ookinzag en waarom hij de verbetering van zijn voorstel ver- zocht. De heer MEIER meende dat men nog te weinigervaring met betrekking tot ijzeren schepen had opge- daan, maar sloeg toch eventueel voor om daarbij ge- durende de vijf eerste jaren geen aftrek, gedurende

detien volgende slechts een' van '/c vast te stellen. Daarechter het geheele voorstel meer op het gebied vande a varij-particulier lag, werd het niet in behande- ling genomen maar ging men over tot de orde vanden dag. De Heer AHLBRS (Bremen) beval daarop de ver- gadering deze Rule aan, ontleend aan art. 757 A.D. H. Gb. '), dat den eigenaar der lading een pand- recht op het schip geeft: „ Either party whose pro-perty has been jettisoned or sacrificed for the commonsafety has a lien on the interests saved for contribu-tion which may be enforced by application to theproper tribunal or by retaining possession where theparty entitled to the lien is in possession." Hij verde- 1) Zie art. 757, 6° j°. art. 768 en 759.



Internationale averij-grosse regeling 206 digde dit voorstel door te wijzen op den ongunstigentoestand, waarin hij verkeert, wiens goederen gewor- pen of op eene andere wijze beschadigd zijn, wanneerhij zijne rechten tegen den reeder wil doen gelden.Terwijl deze retentierecht op de geredde lading heeft,staat voor genen slechts de gewone omslachtige wegvan rechte open, die bovendien geheel onvoldoende isindien de reeder intusschen insolvent is geworden, zooalsmeermalen is voorgekomen. Vooral in Engeland is ditargument van kracht, omdat daar slechts buitenlandsche,geen Engelsche schepen in beslag genomen kunnenworden. Het voorstel vond desniettemin veel tegen- stand en bij de Engelsche leden geen steun, omdat eenedergelijke bepaling in Engeland, waar men ook metzijn

„ fortune de terre" aansprakelijk is, minder noodigschijnt, zoodat de meerderheid voor eene motie stemdeom tot de orde van den dag over te gaan. Nadat de heer LOWNDES nog, hoewel zonder eenigsucces, een aan art. 708 A. D. H. Grb. ontleendenregel had voorgesteld, werden de beraadslagingen ge- sloten. De eigenlijke werkzaamheden van het congres warenhiermede afgeloopen; er bleef slechts over om den wegaan te wijzen om tot een practisch resultaat, tot invoe- ring van de „ Hor k- and Antwerp-Rules" te geraken.Daartoe werd eene door den heer MEIER voorgesteldemotie met groote meerderheid aangenomen, luidende: That the looal Comraittees of this Association be requested imme-diately to take sueh steps as they raay deern expedient, with a viewto ensure the

eonsideration of the rules as revised, and the favorable



Internationale averij-grosse regeling 207 attention and action of their respective Governements, reporting theresult of such steps to the Council of the Assooiation l). Bij het sluiten der vergadering bleek dat alleen Lloyd'snog bij haren tegenstand bleef volharden. Hare afgevaar- digden weigerden, bij monde van den heer HILLMANN haremedewerking om de aangenomen regels in de praktijkingang te verschaffen, herhaalden, toen de heer GLOVERhen uitnoodigde zich aan de beweging aan te sluiten,hun protest en constateerden het een en ander nogtwee dagen later in een' brief aan den secretaris derAssociation gericht2). De heer RATHBCXNE verklaarde daarentegen namensde verzekeraars en reeders van Liverpool, dat deze 1) Mr. Rahusen geeft dit besluit in zijn meergenoemd verslag

aldus weer :de vergadering besloot daarom ten slotte: 1°. dat de leden, die de vergadering hadden bijgewoond, in hunne respec- tieve landen comité's zouden formeeren met bevoegdheid zich zoodanige ledente assumeeren, als zij in het belang der zaak geraden zouden achten. 2°. aan die comité's op te dragen: a. om hunne regeering mededeeling tedoen van de vastgestelde regelen en haar uit te noodigen in overleg met deregeering en de overige betrokken rijken zoodanige wijzigingen in de wetgevingte brengen als het voorgstelde doel noodzakelijk maakt; b. om door alleandere gepaste maatregelen die vastgestelde regelen in de praktijk te doentoepassen. Mr. P. J. Bachiene heeft in Themis, 1878, bl. 46 v. tegen deze opvattingder zaak protest aangeteekend, er op wijzende dat in de

motie gesprokenwordt van „Local Committees of this Association," wat wil zeggen de afdee-lingen, in casu de Nederlaudsche afdeeling, van de „ A ssociation for the Reformand Codification of the Law of Nations," en dat er dus geen sprake kan zijnvan een nieuw op te richten avarij-grosse comité. Met het oog op de motie,zooals zij daar is liggende, schijnt mij deze redeneering van Mr. Bachienemoeilijk te weerleggen; hoe dit echter zij, er heeft zich overeenkomstig demeening van Mr. Rahusen een avarij-grosse comité geconstitueerd. 2) Zie Ahlers, bijlage VI, welke alle stukken van Lloyd's bevat.



Internationale averij-grosse regeling 203 alles in het werk zouden stellen om de „ York- andAntwerp-Jtides1'1 (de officieele door het congres aange- nomen naam) tot uitvoering te brengen, door welkemededeeling elke vrees onnoodig gemaakt werd, dat erook nu weer, even als na het York congres, een tijdvan stilstand zou komen. Het laatste bewijs hiervoor levert ons de geschiedenisder laatste jaren, waartoe wij nu zullen overgaan. § 5. Geschiedenis der laatste twee jaren. Zooeven hebben wij gezien dat de taak van deAssociation en van het congres door de verschillendeafdeelingen of op te richten avarij-grosse comité's over- genomen zou worden. Om dus met vrucht na te kunnengaan wat er in den betrekkelijk korten tijd van tweejaren, sedert het congres te Antwerpen verloopen,in het

belang der beweging is geschied, zullen wijelk land afzonderlijk beschouwen en aantoonen watdaar zoowel op wetgevend gebied, als van particulierezijde tot stand is gebracht ')• 1) Deze taak wordt eenigzius verlicht door het verslag van het avarij-grossecomité der Association, door den secretaris van dat comité uitgebracht op dezesde jaarvergadering der Association, den SOsteu Aug. 1878 en volgendedagen te Frankfort a/d. Main gehouden, en door „Het rapport aan heerenAssuradeurs te Eotterdam over de zevende jaarlijksche vergadering van deAssociation etc., gehouden te Londen van 11 tot l B Aug. 1879, uitgebrachtdoor Mr. C. C. Dutilh." In het eerste verslag worden de resultaten, in den loop van het eerste jaar na hetcongres te Antwerpen verkregen, medegedeeld en de stand der

beweging inde verschillende landen van Europa en Amerika geschetst. Nadat de vergade- ring het verslag had aangehoord, werd de volgende motie van den heer Hach



Internationale averij-grosse regeling 209 Natuurlijk dat wij het eerst onze blikken wendennaar Engeland, het land dat met overoude toestandenen gewoonten te breken heeft en het meest in wet- geving of praktijk moet veranderen. Van hier was debeweging uitgegaan, hier was er het krachtigst aangearbeid, maar hier vond zij ook den meesten tegen- stand. De machtige Lloyd's bleef ook na het congreste Antwerpen haar grootste vijand. De Liverpoolscheheeren hadden toen verklaard dat naar hunne meeningde voorgestelde eenheid desniettemin in het leven zaltreden, daar de beslissing van dergelijke vraagstukkenin den tegenwoordigen tijd uitsluitend in de hand dergroote stoombootmaatschappijen ligt, die de macht heb- ben de voorwaarden der bevrachting vast te stellen,zoodat de

verzekeraars, willen zij zich zelve niet bui- tensluiten, verplicht zijn te volgen ') en het moeterkend worden dat de geschiedenis der laatste jareneenigzins eene bevestiging hunner woorden is. Heefttoch Engeland op het gebied van wetgeving, zoo alswel te verwachten was, nog niets gepraesteerd, door uit Breinen aangenomen: That this Associatiou regards with satisfactiou theprogress made in the matter of the adoption of the York and Antwerp Rulesfor the adjnstment of general average losses and desires to express its acknow-ledgment of the valuahle services rendered hoth by the committees on thecontinent and the United States of America and by the English CentralCommittee of underwriters and shipowuers duving the last past year and toexpress its sense of approval of the energetic

measures taken by the EnglishCentral Committee to carry ont those rules, and it adds an earnest reqnestthat the committees will continue their labours." Hiermede waren de werkzaamheden van het congres te Frankfort met be- trekking tot het avarij-grosse recht afgeloopen. 1) Zie Mr. Kahusen, Verslag v. h. Congres te Antwerpen, bl. 8. 14



Internationale averij-grosse regeling 210 particuliere samenwerking is men er reeds tot eenzeker resultaat gekomen, ja zelfs tot toepassing in depraktijk van de Antwerp-Rules. Den 14 Dec. 1877 werd door de Kamer van Koop- handel van Liverpool een negental resoluties aange- nomen, waarin de Kamer als hare opinie uitsprak, dat deinvoering der York- and Antwerp-Rules zeer wenschelijkis, en verder den weg aanwees, die haar inziens demeest geschikte zou zijn, om die invoering zoowel inwetgeving als praktijk tot stand te brengen, waartoezij eene clausule voorstelde, in cherte-partijen, cognos- sementen en polissen op te nemen '). Naar aanleiding hiervan werd den 30stcn Mei 1878door de „General Shipowner's Association," waaraande leiding der beweging in Engeland in de eerste

plaatswas toevertrouwd, in Cannonstreethotel te Londen, onderpresidium van Sir TBAVEKS TWISS, eene vergaderingvan reeders en verzekeraars uit het Yereenigde Konink- rijk belegd, om de vraag te behandelen of de aannemingder zoogenaamde „Rules of York and Antwerp" al ofniet wenschelijk is. Yereenigingen van belanghebbendenbij de scheepvaart waren talrijk vertegenwoordigd,zoowel uit Londen, als van elders, o. a. uit Liverpool,Huil, Cardiff enz.; Lloyd's schitterde, evenals alle anderetegenstanders der rides. door zijne afwezigheid. Dewerkzaamheden bestonden hoofdzakelijk in het voor- stellen en aannemen van verschillende moties. De eerstewas van den heer R. LOWNDES en luidde: 1) Bene der toen aangenomen resoluties geeft Ulrich, in ziju Denkschrift,bl. 28 v.



Internationale averij-grosse regeling 211 That in the opinion of this Meeting it is desirable that the Yorkd Antwerp Rules of General Average be carried into operation. au Naar aanleiding dezer motie verklaarde de heer DALE(Liverpool) dat men in Liverpool algemeen van gevoe- len was, dat de aanneming dezer rules voordeel aanzou brengen, terwijl hij de hoop uitdrukte, dat de derbeweging nu nog vijandige verzekeraars, zich spoedigbij het nieuwe stelsel zouden aansluiten. Vervolgens stelde de heer ATKINSON (chairman ofthe General Shipowners Association) eene tweede reso- lutie voor, die, behoorlijk ondersteund, eveneens degoedkeuring der vergadering verwierf en inhield: „That in the opinion of this Meeting the most effectual mode ofprocedure will be by a general agreement on the

part of shipowners,merchants and underwriters to insert in bills of lading and charter-parties the words: General Average, if any, payable according toYork and Antwerp rules, and in policies of insurance to add to theforeign General Average clause the words, or York and AntwerpRules, so that the clause will run thus: General Average payable asper foreit/n adjusiment (or custom) or York and Antwerp Rules, ifso made tip." ATKINSON voerde onder meer tot verdediging dezermotie aan dat hij wanhoopte aan het tot stand komeneener wettelijke regeling, waarvan hij ook de noodza- kelijkheid loochende, daar de overeenkomst partijen totwet strekt. Op voorstel van den heer E. E. WENDT werd l Jan.1879 aangenomen als de dag, na welken deze clausulein bovengenoemde handelspapieren

opgenomen zou wor-



Internationale averij-grosse regeling 212 den '). Het belang eener wettelijke regeling zag mendaarom toch evenmin over het hoofd; men begreepdat de wet niet mocht achterblijven bij het handels-gebruik en vereenigde zich dan ook met eene motievan den heer scheepsreeder GLOVER : „ dat men zichdoor den Board of Trade tot de regeering zou wen- den om wettelijke regeling in Engeland en in deoverige landen te verkrijgen." Ten slotte werd nog eene centrale commissie be- noemd, om in overleg met de verschillende localecomité's, de genomen besluiten tot uitvoering te bren- gen, met den heer GLOYER als president en den heerLOWNDES als secretaris. De commissie nam den naamEngllsh central Commiüee aan 2). Deze bijeenkomst gaf Lloyd's aanleiding om, bij wijzevan

demonstratie, harerzijds eene vergadering van alletegenstanders der nieuwe regeling te organiseeren. Zijzond uitnoodigingen aan alle assurantielichamen ommet haar de zaak der internationale avarij-grosse rege- ling op 10 Juli 1878 in een' der zalen van haar ge- bouw te Londen te komen bespreken. Hieraan gavengehoor: „the Royal Exchange Assurance Corporation,the Home and Colonial Marine Insurance Company,the Marine Insurance Company, the Oreantal Mar.Ins. Comp., the Commercial Union Ass. Comp., theUm'versal Mar. Ins. Comp.," de leden van Lloyd's 1) That a defiiiite should be fixed for the purposed change; and the daterecommended hy this committee is the l January 1879. 2) Zie Times, van 31 Mei 1878. W. v. h. R. n». 4263. Ass. f. the R. a.C. of the L. of N., Report van

de zesde vergadering te Frankfort.



Internationale averij-grosse regeling 213 (door eene deputatie, afgescheiden van het bestuur datde vergadering had belegd), „the Liverpool UnderwritersAssociation," de verzekeraars van Glasgow en „theAustralian and New-Sealand Underwriters Association."Het bestuur van Lloyd's verklaarde dat deze vergade- ring belegd was naar aanleiding van de besluiten opde vergadering in Cannonstreethotel genomen, voor- namelijk omdat de Liverpoolsche verzekeraars zich reedsverbonden hadden om die Rules van af l Jan. 1879toe te passen. Het kon niet aanraden het voorbeeldvan deze heeren te volgen, eensdeels omdat zijns inziensde waarborgen voor eene algemeene invoering ontbra- ken, ten andere omdat het de voorgestelde Rules nietwenschelijk vond. Daar echter ieder lid van

Lloyd'svrij is, om zoodanige clausule in de polis op te nemen,als hem goeddunkt, begreep het bestuur dat op die wijzede meeste leden de York- en Antwerp-Rules toch zoudenaannemen en zijn tegenstand te vergeefs zou zijn,waarom het meende dat men geen vijandige houdingtegen de beweging moest aannemen en voorstelde zichtot de volgende verklaringen te bepalen: De voorgestelde uitbreiding der avarij-grosse brengt met zichmede eene overdracht van lasten van de schouders van den reederop die van de eigenaars der lading. Zulk eene overdracht schijnt zich even weinig te laten verdedigenuit het oogpunt van rechtvaardigheid, als uit het oogpunt van nuttig- heid. Eene wijziging der premiën zal het noodzakelijk gevolg deraanneming zijn. Uitbreiding der avarij-grosse is niet

wenschelijk. Overigens erkende het bestuur dat eene gelijkvormige



Internationale averij-grosse regeling 214 avarij-grosse regeling voor de verzekeraars van onmete- lijk belang is, en dat de vergadering daarmede vol- komen instemde bleek uit de opdracht aan het bestuurvan Lloyd's om onmiddellijk eene vergadering in Londente beleggen, zoodra het zich laat aanzien, dat het con- gres te Antwerpen gehouden een practisch resultaatzal opleveren '). De Liverpoolsche gedelegeerden onthielden zich vanstemming, en leverden eene verklaring in, dat hunnecommittenten zich met de nieuwe regeling hadden ver-eenigd, terwijl de verzekeraars uit Glasgow zich eveneensonthielden op grond dat zij zich geheele vrijheid vanhandelen in de toekomst wilden voorbehouden 2). In hoeverre aan het besluit, op de besproken ver- gadering van 30 Mei te Londen genomen,

om de York-Antwerp-Rules in de praktijk in te voeren, gevolgwerd gegeven, is gebleken uit de mededeelingen vande Engelsche commissie op de zevende jaarvergaderingder Vereeniging ter Hervorming en Codificatie vanhet Yolkenrecht, te Londen den llden Aug. 1879 envolgende dagen gehouden. Op de zitting van 13 Augustus kwam namelijk ookhet avarij-grosse recht ter sprake, en werden in deeerste plaats de Yórk-Antwerp-Rules behandeld. Blijkenshet uitgebrachte rapport hadden, naar aanleiding vaneene circulaire, door de centrale commissie aan descheepsreeders, kooplieden en verzekeraars toegezon- 1) Tot nog toe is mij nog niets ter oore gekomen van eene dergelijkevergadering. 2) Zie W. v. h. R, .n». 4265.



Internationale averij-grosse regeling 215 den, niet minder dan 789 maatschappijen, reederijen offirma's representeerende een scheepsinhoud van 2.296.85tonnen, ruim 43 °/„ of meer dan "j, van de gansclietonnenmaat van Groot-Brittanië, hare instemming metdie regeling betuigd en zich verbonden de voorgesteldeclausule in de cognossementen en chertepartijen op tenemen, te beginnen met l Jan. 1879 '). Ook haddenverscheidene onderlinge verzekeringsmaatschappijen, als- mede de verzekeraars van Liverpool, verklaard, over- eenkomstig de voor de polissen bestemde clausule dea varij-grosse te zullen regelen. „Ten huidigen dage isde York-Antwerp-Clausule reeds zeer in zwang, envermeerdert de toepassing dagelijks," lezen wij in hetverslag van Mr. DTJTILH omtrent den stand der

zaakin Engeland. De centrale commissie stelde wijders vooronf vooreerst alle pogingen in het werk te stellen, teneinde die regelen nog meer algemeen op het vastelandvan Europa en in de transatlantische staten in depraktijk te doen aannemen, en ze eene verdere uit- breiding te geven, waarna de taak der codificatie een- voudig zou zijn het redigeeren van duidelijke en vast- staande beginselen. De heer H. H. MEIER, voorzitter der Noord-DuitscheLloyd ondersteunde namens Duitschland, de heer ENGELS,de voorzitter der Belgische Lloyd, namens België, devoorgestelde uitbreiding der rules. De afgevaardigdeuit Frankrijk, de advocaat CLUNET constateerde dat 1) Verg. Mr. C. C. Dutilh, Verslag van het congres bl. 3. Dr. Franck,Bericht etc. bl. 67.



Internationale averij-grosse regeling 216 men in Frankrijk geheel onverschillig was en meendeook geen termen te vinden, om de verheffing derRules tot wet op dit oogenblik voor te staan. NamensNederland voerden de heeren RAHUSEN en BEELAERTSVAN BLOKLAND het woord '). De eerste, wiens gunstigeopinie over de regels wij kennen, erkende dat eenevervallingverklaring der in ons land bestaande, of weleene aanneming als uniformwet der avarij-grosse rege- ling volgens de York-Antwerp-Rules, voor het oogen- blik niet noodig was, omdat men door het aannemender voorgestelde clausule nog niet noodzakelijk met debestaande wet in botsing zal komen, en met het oogop mogelijke oppositie, de behoefte nog niet geblekenis, om reeds nu deze Rules aan de goedkeuring of be-

spreking van een wetgevend lichaam te onderwerpen.Hij meende toch dat de Rules geen verdediger behoe- ven, omdat zij voor zich zelven spreken en dus ookwel voor zich zelven propaganda zullen maken, daar zijin de praktijk zullen toonen goed te zijn. Overeenkomstig het voorstel van de Engelsche cen- trale commissie werd besloten. De vergadering door Lloyd's belegd en deze van deVereeniging tot Hervorming en Codificatie van hetVolkenrecht, doen den toestand kennen, waarin op hetoogenblik de beweging in Engeland verkeert. Aan deneenen kant werkelijke invoering der York-Antwerp- 1) Nederland was op de/e vergadering vertegenwoordigd door de heerenMr, Bcclaerts van Blokland, G. A. van Hamel, Lcvyssohn Norman, Borsius(lid der eerste Kamer Staten-Generaal), E. N.

Rahusen en Dutilh (dispacheurs)en Baart de la Faille (consul-genernal der Nederlanden te Londen).



Internationale averij-grosse regeling 217 Rules, door middel van clausules in chertepartijen,cognossementen en polissen, door een aantal reederijenen enkele verzekeraars, vooral uit Liverpool, aan denanderen kant nog altijd dezelfde tegenstand, van dezijde van Lloyd's en vele verzekeringsmaatschappijen,hoofdzakelijk in Londen, hoewel de verklaringen, opde door Lloyd's bijeengeroepen vergadering, door haarbestuur gedaan, de gevolgtrekking schijnen te wettigen,dat die oppositie eenigzins in kracht is afgenomen enmen geneigd is zich neer te leggen bij hetgeen niettegengehouden kan worden. Sedert eenigen tijd kanmen dan ook bij Lloyd's verzekeringen sluiten op deAntwerp-Yorksche conditiën. Mr. DTJTILH constateertdaarentegen, en hij kan het weten, dat de tegenstandvan Lloyd's,

en in het algemeen van de belanghebbendente JLonden nog niets verminderd is '). Deze resultatenzijn voor de beweging vrij gunstig te noemen wanneermen in het oog houdt dat Engeland het eenige landis waar de pfiysical safety theorie zuiver in de praktijkwordt toegepast, dat daar dus de oppositie het natuur- lijkste is en de meeste reden van bestaan heeft. Indienechter de jurisprudentie, de boven (bl. 60 noot 1) vermeldebeslissing in Attwood v. Sellar, waarin terecht aange- nomen wordt dat recht en billijkheid slechts tot decommon benefit theorie kunnen leiden, blijft huldigen, —en blijkens het verslag op het Congres te Londen uit- gebracht, schijnen reeds meerdere vonnissen in diengeest gewezen te zijn, — is het meer dan waarschijnlijk 1) Zie zijn verslag bl. 4.



Internationale averij-grosse regeling 218 dat de tegenstand spoedig gebroken zal zijn. Mr. DUTILHdeelt nog mede dat vele assuradeurs zich hebben ver- bonden, om een proces, waarbij in de eerste instantieten faveure der York-Antwerp-Rules was beslist, tot inde hoogste instantie, dat is tot voor de House of Lorrisdoor te voeren. Mocht dit gebeuren, zal het zekeroneindig veel bijdragen om in Engeland een' zuiverdertoestand in het leven te roepen, en over het lot derbeweging te beslissen. Nederland. De belangstelling was ook in ons landin de laatste twee jaren zeer groot, en de resultatenzijn dan ook weinig minder dan in Engeland. Reeds in 1877 werd bij de behandeling van Hoofd- stuk III (begrooting van buitenlandsche zaken) vande Staatsbegrooting voor 1878, in het voorloopig ver- slag

van de commissie van rapporteurs, in § 7 deaandacht der regeering gevestigd op de pogingen totinternationale regeling van het a varij-grosse recht.Door de regeering werd hier op geantwoord, datzij het streven tot het verkrijgen van eenvormigerbepalingen naar vermogen zou bevorderen en hetnemen van het initiatief van de zijde van Nederlandte zijner tijd tot een punt van overweging zoumaken. Werd dus officieel de wenschelijkheid eener inter- nationale regeling geconstateerd, ook de ijverige ledenvan het congres te Antwerpen, die ons land daar ver- tegenwoordigden, hadden niet stil gezeten. Weldra tochconstitueerde zich een Nederlandsen comité bestaandeuit de volgende heeren:



Internationale averij-grosse regeling 219 M. N. INSINGER, Voorzitter van de Kam. v. Kooph. te Amsterdam,voorzitter van het comité. N. TRA.KANEN, Voorzitter der Nedeiiandsche Handelinaatschappij. M. M. DE MONCHY, Voorzitter van de Perm. Comm. uit deAmsterdamsche Reederijen. A. PLATE, Directeur van de Ned- Amst. Stoombootmaatschappij. JAN TER, MEÜLEN, Voorzitter van de Verg. der Amst. Assuradeurs. G. v. HOUTEN, Verzekeraar te Botterdam. ME. E. J. ASSEB, Dispacheur te Amsterdam. W. S. BURGEK, Wz., „ te Eotterdam. Mu. J. WERTHEIM ,Tz., ,, te Amsterdam. MR. E. N. RAIIUSEN, „ te Amsterdam, Secr. van het comité. MR. L. C. DHIEBEEK, „ te Rotterdam. Dit comité nam op een harer vergaderingen de vol- gende besluiten: 1°. Aan de regeering mededeeling

te doen van de te Antwerpengenomen besluiten. 2°. De wenschelijkheid voor Nederland voortvloeiende uit eeneinternationale toepassing dier Regels aan de regeering te betoogeu. 3°. De medewerking der regeering tot liet bereiken van hetbeoogde doel te verzoeken. Het blijkt echter ') dat de gevoelens in den boezemvan het comité nog al verdeeld waren over de vraag,in hoeverre het wensehelijk was de regeering uit tenoodigen, reeds nu een wetsvoorstel in te dienen, omons "Wetboek van Koophandel in overeenstemming metde York-Antwerp-Rules te brengen. Sommige leden 1) Adres aan hunne Excellentiën den Minister van Waterstaat, Handel enNijverheid, van Justitie en van Buitenlandsche Zaken van het Neder! andschComité ter bevordering eener Internationale Avarij-grosse

regeling, bl. 2.



Internationale averij-grosse regeling 220 beantwoordden dit in bevestigenden zin, want, waar deYork-Antwerp-Rules van het Wetboek van Koophandelafwijken, daar zou het aannemen van de bepalingendier Rules eene verbetering zijn. De meerderheid meendedit echter te moeten afraden, daar zij eene latere wijzi- ging of uitbreiding der aangenomen regels, misschienwel langs diplomatieken weg, waarschijnlijk achtten,wat dan weer nieuwe wijzigingen in ons wetboek nood- zakelijk zou maken. Dit nu vond zij bedenkelijk; eenwet moet niet te dikwijls gewijzigd worden. Eerstwanneer de ons omringende handeldrijvende volken,vooral Engeland, het voorbeeld gegeven zullen hebben,meenden zij dat voor ons land de tijd gekomen zalzijn voor wetswijziging. Hierover was men het echtereens dat

de Nederlandsche regeering zich geneigd moestbetoonen om de regels eventueel aan te nemen en datvooral het oogenblik voor haar gekomen was om hetinitiatief voor eene internationale bespreking te nemen.Aan de drie zoo even vermelde besluiten werd inJan. 1878, in een adres aan de Ministers van "Water- staat, Justitie en Bnitenlaudsche Zaken, uitvoeringgegeven. Te gereeder ging men hiertoe over wegensde bij de behandeling der begrooting gebleken bereid- willigheid der regeering. Het adres geeft bij de mede-deering der aangenomen regels o. a. ook een overzichtvan de overeenstemming met en de afwijking van hetNederlandsche recht, terwijl het besluit met een krach- tig woord aan de regeering om deze aan te sporenhet initiatief te nemen tot het richten van vertoogenaan de

Engelsche regeering, ten einde daardoor invloed



Internationale averij-grosse regeling 221 op den gang van zaken in Engeland uit te oefenen '). Terzelfder tijd wendde zich met hetzelfde doel ook deNederlandsche Afdeeling der Yereeniging tot Hervormingen Codificatie van het Yolkenrecht tot de regeering. Zijdrong echter aan op dadelijke wijziging van ons Wetboekvan Koophandel in den geest der York-Antwerp-Rules,waarna de regeering verzocht werd er bij andere natiesop aan te dringen om dat voorbeeld te volgen. Naar aanleiding van deze adressen heeft de Ministervan Justitie aan de Kamers van Koophandel en Fabriekenadvies gevraagd betrekkelijk de door de cornité's aanhet oordeel der regeering onderworpen voorstellen ende door haar te volgen gedragslijn. De Kamer vanKoophandel en Fabrieken te Dordrecht heeft

hieropbesloten den Minister hare algemeene instemming daarmede te kennen te geven met dien verstande, dat deInternationale regeling, waartoe de regeering verzochtwerd het initiatief te nemen aan de wijzigingen dereigene wetgeving moet vooraf gaan 2). De Amster-damsche Kamer gaf hare instemming met de York-Antwerp-Rules te kennen, maar raadde ten sterkstewetsverandering af, zoolang andere landen, met nameEngeland, daarin nog niet zijn voorgegaan. Of nogandere Kamers een advies hebben uitgebracht en inwelken zin, is mij onbekend. Hierbij bleef het totdat bij de behandeling der Staats- 1) Aan het adres is als aanhangsel de tekst der York-Antwerp-Rules toe- gevoegd, met eene vertaling in het Hollandsen. Ook iu W. v. h. E. n°. 4265vindt meu eeue Hollandsche vertaling.

2) Zie W. n°. 4237.



Internationale averij-grosse regeling 222 begrooting voor 1879 het avarij-grosse recht weer tersprake kwam. In § 12 van het voorloopig verslag dercommissie van rapporteurs ') over hoofdstuk III derbegrooting werd aan den Minister gevraagd of hij reedsmeende dat de tijd aangebroken was om het initiatiefte nemen met betrekking tot de internationale avarij -grosse regeling, daar dit initiatief, volgens de Memorievan Beantwoording over hetzelfde hoofdstuk der Staats-begrooting ten vorige jare, een punt van overwegingbij de regeering uitmaakte, en of verder de bedoelderegeling in eene niet verre toekomst was te voorzien.De Memorie van Beantwoording 2) zeide hierop:„ Nopens de internationale regeling der avarij-grosse ishet gevoelen ingewonnen der voornaamste Kamers vanKoophandel

en Fabrieken, wier onlangs ontvangenadviezen een onderwerp van overleg tusschen de daarbijbetrokken departementen van algemeen bestuur uit- maken." Bij de algemeene beraadslagingen over Hoofdstuk IIIbleek echter dat niet alle leden der Tweede Kamerdit antwoord voldoende vonden. De heer GODBFEOIbracht toen het avarij-grosse recht het eerst ter sprake.Hij wenschte de opportuniteit van de oplossing vanhet vraagstuk der internationale regeling van de avarij-grosse te behandelen, daar zijns inziens de York-Ant-werp-Rules geen volledig stelsel eener wetgeving opdit stuk bevatten. „Mij althans," zeide hij, „komenzij voor meer te zijn losse onsamenhangende stellingen, 1) Bijlage A van de Handel.der St. Gen. 1878—1879; Hoofdst. III, n». 7, bl. 4. 2) t. a. p. n°. 8, bl. 8.



Internationale averij-grosse regeling 223 hestemd om door grondige bewerking de basis uit temaken eener toekomstige internationale wetgeving opdit onderwerp van Handelsrecht." Nu meende hij dataan het vraagstuk der avarij -grosse uit het oogpuntvan het verschil van wetgeving, niet zoovele bezwarenverbonden waren als men wel eens beweerde en hijwas dan ook niet overtuigd dat aan de regeling daar- van zulk eene dringende behoefte bestond, want teneerste bestonden hier geen rechtsconflicten, daar menweet dat men aan het recht der destinatieplaats is on- derworpen en ten tweede was, zijns inziens, avarij-grossefinancieel van weinig gewicht, als accessoir van hetvrachtrecht, dat juist zoo veel verschil opleverde in deverschillende wetgevingen. Daarom twijfelde sprekeraan de

nuttigheid eener avarij-grosse regeling, als devracht niet eerst geregeld werd en in verband daar- mede aan de oppurtuniteit van de solutie van ditvraagstuk. Ook wees hij er op dat Lloyd's aan dezebeweging vijandig bleef, die, zooals licht te verklaren was,door de Engelsche reeders en dispacheurs in hun belangtegen het Engelsche recht in het leven geroepen was ').Naar aanleiding hiervan hield de heer WITGENS eenwarm pleidooi voor de noodzakelijkheid eener interna- tionale regeling der avarij-grosse, „die misschien hetmeest dringt, omdat men zich daarbij niet altijd be- helpen kan niet algemeene bepalingen van internationaalrecht en werkelijk kan komen in onoplosbare moeilijk- I) Verg. Handel, d. St.-Gen., 1878—1879 II, bl. 268 en Buil. d. 1. Soc. delég. comp., Febr. 1879, bl. 155,

waar de heer Godefroy in de „chronique legis-lative" zijne argumenten tegen de avarij-grosse regeling herhaalt.



Internationale averij-grosse regeling 224 heden." Wijzende op het adres van het Nederlanscheavarij-grosse comité en op het Denksckrift, betreffenddie intern, gesetzliche Regelung des Recht- Verhdltnissesder Grossen Havarei. lui Auftrage des zu, Serlin doini-cilirenden Internationalen Transport- Versiclierungs- Ver-bandes verfasst von R. ULRICH, kwam hij tot de conclusiedat „ wel verre dat men zou kunnen zeggen dat hiergeen opportuniteit bestaat, er de hoogst mogelijke nood- zakelijkheid" bestaat „om het onderwerp hoe eerderhoe beter te regelen". Hij toonde aan dat men volstrektniet altijd a priori weet welke de destinatieplaats vanhet schip zal zijn en dat er wel degelijk niet onaan- zienlijke geldelijke nadeelen aan den tegenwoordigentoestand verbonden zijn, vooral omdat de

verzekeraarsbij ons niet in alles verbonden worden door de dis-pache ter destinatieplaats opgemaakt. Hij was het metULRICH (t. a. p. bl. 27v.) eens dat de bestaande misbruikenniet door beperking van de avarij-grosse verdwijnenzullen, daar de reeder zich altijd zal kunnen dekkendoor de verzekering. Om alle deze redenen meende hijdat het oogenblik om in dezen het initiatief te nemen,wel degelijk voor ons land was aangebroken '). Ook de heer CREMERS, die het congres te Antwerpenhad bijgewoond, drong bij de regeering op meerdereactiviteit aan, en meende dat de Nederlandsche diplo- matie in deze nog eene zeer werkzame, nuttige eneervolle taak had te vervullen 2). 1) Hand. t. a. p. bl. 270 en 271. Redevoeringen in de 2de Kamer St.-Gen.door Mr. Wintgens, 1877—1879, bl. 323 v.

2) Hand. t. a. p. bl. 275. In dezelfde zitting besloot de Tweede Kamer uog



Internationale averij-grosse regeling 225 In antwoord op deze vertoogen beloofde de Ministervan Buitenlandsche Zaken, VAN HEEKEREN VAN KELL,dat de woorden van de Memorie van Beantwoordinggeen zinledige phrase zouden blijven, terwijl zijn ambt- genoot van Justitie, de heer SMIDT, verklaarde het metden heer WINTGENS eens te zijn, dat de regeling vanhet avarij-grosse recht voor die van het wisselrecht(waaraan de heer GODEFEOI de prioriteit wilde toeken- nen) moest gaan, omdat de regeling van het eerste alvoorbereid was. Bovendien gaf hij de verzekering, datde regeering de zaak voor als nog volstrekt niet zoulaten rusten '). Kepliceerende verzocht de heer GODEFROI de regeeringnog, bij de overweging van dit vraagstuk ook aan zijnedubia een welwillend oor te willen

leenen z). In het voorloopig verslag der Eerste Kamer overhetzelfde hoofdstuk der begrooting kwam deze quaestieook weer ter sprake. Wij lezen3) daar: „Inzonderheidmet het oog op de daaromtrent bestaande bepalingenin Groot-Britannië wenschten eenige leden bij de regee- ring aan te dringen op het tot stand brengen eenerinternationale regeling der avarij-grosse." De Memorie een adres vau de Ned. Afd. der Association for the Reform and Codificationof the Laws of Nations, waarin haar verzocht werd om hare goedkeuring enbekrachtiging te geven aan voorstellen, eventueel door de regeering te doenom het Wetboek van Koophandel in overeenstemming met de York-Antwerp-Rules te brengen en om de internationale regeling van het onderwerp te be- vorderen, ter griffie ter inzage der

leden te doen deponeeren. 1) Hand. t. a. p. bl. 270 en 277. 2) Hand. t, a. p. bl. 277 en 278. 3) Hand. t. a. p. I bl. 70. 15



Internationale averij-grosse regeling 226 van Beantwoording behelsde het volgende antwoordder regeering: „Uit de gedachtenwisseling in de zittingder Tweede Kamer van 5 Dec. jl. over internationaleregeling der avarij-grosse is gebleken, dat de regeeringdeze aangelegenheid ter harte neemt. Nopens den standder zaak wordt verwezen naar het gezegde in § 12der Memorie van Beantwoording op het voorloopigverslag dier Kamer" '). Bij de hierop volgende algemeene beraadslagingenover dit Hoofdstuk nam de heer BORSIUS het woord,omdat er dat jaar in de Memorie van Beantwoordingniet over het initiatief der regeering wordt gesproken,zooals dit het vorige jaar het geval was geweest. Omtoch het belang daarvan aan te toonen bracht hij hetarrest van den Hoogen Raad van 13 Dec. 1878

inherinnering, waarbij de cassatie verworpen werd tegeneen arrest van het hof van 's Gravenhage van 11Februari 1878 2), waarin beslist was dat de dispachein het buitenland overeenkomstig het daar bestaanderecht opgemaakt, wel uitmaakt welke schade en voorwelk bedrag deze ayarij-grosse is, maar geenzins opwelk object de avarij moet verhaald worden, dat dusin casu, omdat de dispache te Melbourne volgensEngelsen recht opgemaakt was, de kosten van weder-inlading der lading in de noodhaven en de uitgaande 1) Hand. t. a. p. I. bl. 81. 2) Hierbij werd vernietigd een vonnis van de rechtbank te Rotterdam van28 Febr. 1877. Zie R. B. 1878, Afd. B, bl. 26 en 1879, Afd. B, bl. 46 v.,alsmede W. n». 4209 en 4320. Ned. Rspr. d. 120, § 26, bl. 192 en v. d. H.,B. R. d. 43, u». 1617, bl. 391.



Internationale averij-grosse regeling 227 havenkosten, benevens de gagie en het onderhoud derbemanning gedurende het verblijf in die haven, welgeen avarij-grosse waren, dus niet ook als avarij-grossedoor den reeder van den verzekeraar op de bruto-vrachtpenningen ') terug gevorderd konden worden, maarevenmin avarij-particulier uitmaakten en als zoodanigvan den verzekeraar gevorderd worden, omdat ze ditvolgens onze wet niet zijn. Het oogenblik was volgensspreker met het oog op de Engelsche toestanden bijuitstek gunstig, om het initiatief te nemen, vooralomdat men het over de wenschelijkheid der invoeringvolkomen eens was. „ Het eenige punt van verschil isde modus quo. De Nederlandsche Afdeeling der Yer-eenigiug tot Hervorming en Codificatie van het Volken- recht

wenscht eerst verandering van ons Wetboek vanKoophandel en dan aandringen bij andere naties ophet volgen van dat voorbeeld. Het Nationale Comitéter bevordering van de Internationale Avarij-Grosseregeling wenscht daarentegen eerst eenheid met anderenaties te verkrijgen, en die verkregen de wet te wijzi- gen." Ook spreker wilde eerst langs diplomatieken wegeenheid zien te verkrijgen en dan wetswijziging endrong er op aan dat Nederland het initiatief zoudenemen 2). De Minister VAN HEEKEREN VAN KELL beantwoorddehem en verklaarde daarbij dat het initiatief door de 1) Ik zeg met opzet „bruto vracht penningen," omdat ik meen, dat als deverzekering op netto vracht-penningen was gedaan de beslissing anders hadmoeten wezen. 2) Hand. t. a. p. bl. 95.



Internationale averij-grosse regeling 228 regeering in dezen nog niet genomen werd, omdatde zaak daarvoor nog niet genoegzaam was voor- bereid '). Al meende de regeering dat de tijd tot handelendoptreden in dezen nog niet gekomen was, toch bleefzij steeds van de zaak gesaisisseerd. Ook in het voor-loopig verslag der Tweede Kamer over HoofdstukIII der Staatsbegrooting voor 1880 werd zij wederaangeroerd. Blijkens hare Memorie van Beantwoordingheeft de regeering echter in den loop der beweging noggeene aanleiding kunnen vinden om van hare tot dusverre gevolgde gedragslijn af te wijken en zal zij voor-loopig nog eene afwachtende houding blijven aannemen.Zij zegt hierin ten minste: „ De regeering volgt metgroote belangstelling de beweging tot het erlangen vanuniformiteit op

het gebied van handels- en zeerecht,maar vindt vooralsnog geene aanleiding om het initia- tief te nemen voor het avarij-grosse recht. Terwijl ditvraagstuk ook in Engeland en in Duitschland door eenespeciale commissie ernstig onderzocht wordt, is onzeregeering bereid om tot de regeling daarvan eventueelhare medewerking te verleenen." Dat hare opinie nogniet veranderd is blijkt uit de verklaring in Jan. jl.door de Minister VAN LIJNDEN in de Eerste Kamerafgelegd. Hij zeide toen: „de internationale regelingvan 't wisselrecht wordt voorbereid, en ten aanzienvan eene regeling der avarij-grosse kan de Regeeringeerst optreden, als de belanghebbende partijen het eens 1) Hand. t. a. p. bl. 97.



Internationale averij-grosse regeling 229 zijn. Er is wel eene schrede voorwaarts gedaan, maarde vraag is, of niet ook 't bevrachtingsrecht vooraf ofgelijktijdig behoort geregeld te worden." Al zal de zaak bij ons dus voorloopig nog eenparticulier karakter blijven dragen, zoo heb ik tochgemeend den inhoud der gewisselde stukken en ge- voerde discussies eenigzins uitvoerig te moeten mede-deelen, daar het, bij de geschiedenis der internationaleavarij-grosse beweging, vooral voor ons van belang iste weten in hoeverre ons land ook van officiëele zijdedaaraan heeft deelgenomen. Welke resultaten wij aan de bemoeiingen der ge-interresseerden zelven te danken hebben zij hier nu inhet kort vermeld. Yerleden jaar was men reeds zoo ver gevorderd, datde heer RAHTJSEN op de vergadering der

Vereenigingtot Hervorming en Codificatie van het Volkenrecht inAugustus 1879 te Londen gehouden, waar hij voor-namentlijk namens Nederland het woord voerde, konmededeelen, dat de belanghebbenden in Nederland deRules gaarne in toepassing zouden brengen, en metverlangen hare algerneene toepassing tegemoet zien.Hier staat wel tegenover dat eenige dagen later, den2Oten Augustus, van wege den secretaris van Lloyd'seene circulaire rondgedeeld werd, die een bericht be- helsde van een Hollandschen correspondent van Lloyd's,waarin medegedeeld wordt dat de Amsterdamsche ver- zekeraars den Rules geheel ongezind zijn en veel lieverde Engelsche praktijk algemeen toegepast zouden zien. Dit bericht, in minder parlementairen stijl vervat,



Internationale averij-grosse regeling 230 moge te sterk gekleurd zijn, feitelijk is het toch waardat de Amsterdamsche verzekeraars zich tot nog toeniet officieel aan de beweging hebben aangesloten. Ookis de polis met de York-Antwerpsche clausule op deAmsterdamsche beurs nog niet in gebruik. De reeders schijnen daarentegen met de nieuwe rege- ling zeer ingenomen te zijn. Den 12 Nov. 1879 hieldnamelijk de permanente commissie uit de Amsterdamschereederijen eene algemeene vergadering met heeren ree- ders, waarop o. a., naar aanleiding eener missive van hetNederlandsche comité, de vraag behandeld werd, of deAmsterdamsche reederijen het voorbeeld in Engelandgegeven zouden volgen, en in hare cognossementen enchertepartijen de clausule opnemen: Avarij-grosse

teregelen naar de bepalingen van York en Antwerpen.Mr. RAHUSEN leidde het debat hierover in. Nadat dezeeen zeer zaakrijk en warm pleidooi voor de Rules ge- houden had en de wenschelijkheid van hunne toepas- sing en de voordeelen daaraan verbonden in het lichthad gesteld, werd na eenige discussie met algemeenestemmen de volgende motie aangenomen: „De Amsterdamsche reederijen achten het zeer wen-schelijk dat de York-Antwerp-Rules algemeen ingangvinden, en zullen zij zooveel mogelijk trachten om inchertepartijen en cognossementen de clausule „ avarij-grosse regeling volgens York-Antwerpen" te doen op- nemen" '). De invoering der York-Antwerp-Rules in de praktijk 1) Handelsblad van 13 November. N. Kott. Courant van 14 IS'ov.



Internationale averij-grosse regeling 231 kunnen wij dus wat Amsterdam betreft vrijwel als eenvoldongen feit beschouwen, terwijl men, naar men mijvan bevoegde zijde verzekerd heeft, van Rotterdamspoedig hetzelfde zal kunnen zeggen. Duitschtand. Ook hier bijna hetzelfde verloop derbeweging. Eerst verschillende adressen aan de regeering,vervolgens, in afwachting van de handelingen der re- geering, practische toepassing door middel van clausules. Den 30 October 1877 richtte de Duitsche afdeelingder Vereeniging tot Hervorming en Codificatie van hetVolkenrecht een adres aan den Kanselier van hetDuitsche Rijk, Vorst von Bismarck, waarvan de con- clusie luidde, dat de afdeeling hem verzocht: „mit denverschiedenen Seestaten und vornehmlich mit EnglandVerhandlungen

anzuknüpfen, zu dem Zwecke, eineinternationale Regelung der Havarie-grosse etwa imWege der Berufung von Sachverstandigen der ver- schiedenen Seestaaten behufs nochmaliger Vorprüfungund Erganzung der angenommenen Gründsatzeherbei zu führen, falls eine solche in genereller Weise aberscheiteren sollte, wenigstens für Aufnahme der betref-fenden Rules in die Einzelgesetzgebungen zu wirken" '). Het bestuur van de te Berlijn gevestigde InternationaleTransport-verzekerings-vereeniging leverde eenigen tijdlater (den 16 Maart 1878) eene petitie 2) bij den rijks- dag in om zijne medewerking te verzoeken tot veran- 1) Het adres met bijlage is te vinden in het Denkschrift van Ulrich. ZieDr. Franck, Bericht etc. bl. 26. 2) Deze petitie ging vergezeld van het bekende Denkschrift van R.

Ulrich.Zie Dr. Franck, Bericht bl. 26.



Internationale averij-grosse regeling 232 dering van het Algemeene Duitsche Handelswetboek inden geest der York- and Antwerp-Rules, terwijl eindelijkde gedelegeerden van de Noord-Duitsche zeehavens enhandelsplaatsen een adres tot de regeering richtten,waarin op de aanneming der Rules aangedrongen wordt').Op instigatie van de Duitsche afdeeling der „Asso-ciation" werd door de Kamer van Koophandel tete Bremen in November van dat zelfde jaar eene cir- culaire afgezonden, waarin alle Duitsche belangheb- benden bij de scheepvaart verzocht worden, om inafwachting van nadere wettelijke regeling, in de cherte-partijen en cognossementen de clausule op te nemen:Grosse Ilavarie ist vorkommenden Folies in Gemaszlieitder Tork and Antwerp Rules zu reyuliren. en in depolissen

van verzekering de clausule: Grosse Ilavariesoll in Gemaszheit der York and Antioerp Rules regu-lirt loerden, ivenn die Absickt^ eine solcJie Regulirunyeintreten zu lassen, in den Konnosse'inenten oder C/tar-tepartien bei oder vor dein Beyinn der Reise aus-ffedrücM ist" 2). De Noord-Duitsche Lloyd heeft aandeze uitnoodiging dadelijk gevolg gegeven, blijkenseene bekendmaking van hare directie, dato 12 Dec.1878, dat zij te beginnen met l Jan. 1879 in harecognossementen de bedoelde clausule zou opnemen 3). 1) Off. verslag van de vergadering der Ass. te Frankfort a/d. M. bl. 54. Zeits.f. d. ges. Handelsr., XXIV. N. F., IX, bl. 493 v. 2) Deze circulaire, die hoofdzakelijk eene vergelijking tusschen de York andAntwerp Rules en de bepalingen van bet l?uitsche Handelswetboek bevat,

isopgenomen in: Annalen des gesammten Versicherungswesen, 1879, n°. 8 en 9.Verg. Dr. Franck, Bericht etc. bl. 29. 3) Z. f. d. g. H., t. a. p., bl. 494.



Internationale averij-grosse regeling 233 Naar aanleiding van eene onlangs gehouden vergaderingvan de vereeniging van Bremen zee-verzekerings-maat-schappijen zal dit jaar (1880) ook in de polissen declausule: Grosze Havarei in vorkommenden Fatten nachYork and Antwerp Rules zu reguliren gevoegd worden ').Evenzoo heeft de Vereeniging van Hamburgscheverzekeraars bekend gemaakt, dat door hen, volgenseen den 16 Dec. 1878 genomen besluit, de clausule:Havarie-ffrosse zu vergiiten^ auch wenn l °/0 und dar-unter, und loird auch Dispacftirmiff nach York-Antwerp-Unies anerkaunt, wenn in den Fr acht-Contracten aus-bedungen in de polissen zal worden opgenomen 2).Blijkens eene circulaire van de Duitsche Afdeelingder „Association," dato 29 April 1879, hebben bijnaalle

reeders uit Bremen eene verklaring onderteekendom in het vervolg in hunne cognossementen en cherte-partijen de clausule: Allgemeine Havarie entretendenFolies in Gemdszheit der York and Antwerp Mules zuregeln desverkiezend in te zullen lasschen. Yerderhebben zich de „ Kaufmanschaft" van Hamburg enBerlijn, alsmede de verzekeringsmaatschappijen te Stet-tin, bij de beweging aangesloten, in vergaderingen,met dat doel belegd, verschillende resoluties aangeno- men om hunne ingenomenheid met de York- and Ant-werp-Eules te betuigen, en besloten om de invoeringer van door middel van clausules te bevorderen 8). In 1) Schueider, Seerechtliche Fragen bl. 74. 2) Dr. Franck, Bericht etc. bl. 29. 3) Zie Fritsch, Ann. d. g. Versicherungsw., t. a. p., n°. 8 en n°. 15. Dr.Franck, Bericht

etc., bl. 61.



Internationale averij-grosse regeling 234 denzelfden geest hebben de reederijen en verzekeraarsvan Altona zich verklaard '). Ook de regeering heeft zich met de zaak onlediggehouden, ten minste is door den Bondsraad aan detechnische commissie voor de zeescheepvaart opgedra- gen het vraagstuk der internationale regeling nader teonderzoeken. In hare zittingen van 27 Februari en 3Maart 1879 heeft deze commissie vier besluiten ge- nomen, die in hoofdzaak hierop neerkomen: dat in het belang van den zeehandel het avarij-grosserecht als onontbeerlijk beschouwd moet worden, en dat eene internationale regeling op grondslag derYork and Antwerp Rules zeer wenschelijk is. In het bizonder slaat zij verschillende amendementenop en eene uitbreiding van de Rules voor 2). België. In dit

land heeft de „Société Commercialeet Industrielle" van Antwerpen zich aan het hoofdder beweging gesteld. Een door haar benoemd comité,bestaande uit de heeren, TH. c. ENGELS, E. VAN PEBOKGHen G. BERDOLT, heeft zich overeenkomstig ontvangenopdracht, tot den minister van Justitie gewend om eenewijziging van den „ Code de Commerce" uit te lokkenen van dezen een welwillend antwoord ontvangen, metbelofte dat de zaak onderzocht zal worden; terwijlden 10 Februari 1879, met algemeene stemmen, een 1) Congres te Londen 1879. Verslag van Mr. Dutilh. . 2) Z. f. d. g. H. t. a. p., bl. 494 noot en 523 v. Be text der genomenbesluiten in Tritsen. Ann. d. g. Versicher. 1879, n°. 15. Ben uitvoerig verslagvan de werkzaamheden der commissie, benevens eene critiek van hare

besluitengeeft Dr. Franck in zijn Bericht etc. bl. 26, 31, vlgg. 62 vlgg.



Internationale averij-grosse regeling 235 door de commissie, door haar belast met het onderzoe- ken van de beste maatregelen tot invoering van de York-and Antwerp-Rules, aangeboden verslag aangenomenwerd, waarin der Société aanbevolen wordt, het initiatiefte nemen ten einde ook in België aan de in Engelandgebruikelijke clausule het burgerrecht te verschaffen ').Frankrijk en Italië. Wat de toestand in deze landenaangaat, A. DE COURCY schetst die ia zijn uitstekendwerk, „Questions de droit Maritime" in de volgendewoorden: „La France et l'Italie sont restées presqueindifférentes a ce mouvement. On s'en étonne dans Ienord et aux États-Unis. Je ne serais pas surpris qu'onfit a cette occasion d'ethnologie en accusant de l'inertiedont on se plaint Ie sang des races latines. La

vraieraison a moins de profondeur. Les armateurs de la Franceet de l'Italie sont en possession d'une législation quifavorise les armateurs en ne les faisant contribuer quepour la moitié de la valeur des navires. On ne peutpas leur demander beaucoup de z?le pour repoussercette faveur. Les assureurs, garantissant tantöt desnavires et tantöt des cargaisons, estiment qu'ils ont unassez médiocre intér?t a la question. Ce qu'ils payent enplus d'un cóté, ils Ie payent en moins d'un autre.Les chargeurs de marchandises étant presque tons assu-rés se trouvent sans intér?t et ne se remueront paspour une theorie. Les practiciens, en fort petit nombreparmi nous, qui ont étudié les régies d'York et d'An-vers, souhaitent sinc?rement la propagation de ces 1) Dit verslag is opgenomen in Fritsch, Arni. d. g.

Versicherungsw., t. a. p ,n». 15.



Internationale averij-grosse regeling 236 régies. Il ne se sentent pas portés a de grands effortspour obtenir des chambres francaises, sur un point par- ticulier, une réforme qui serait désagréable a nos ar-mateurs et a nos capitaines et qui bouleverserait deshabitudes plusieurs fois séculaires. Il faut donc que l'association du nord en prenneson parti, elle rencontrera parmi nous un concours peuimpressé. C'est déja beaucoup et il doit lui suffire dene pas rencontrer d'opposition" (2de serie, bl. 267 Y.). Het hier medegedeelde werd geheel bevestigd doorden advocaat M. E. CLUNET, uit Parijs, op het laatstecongres te Londen. Alleen de Kamer van Koophandel te Lyon heefthare adhaesie aan de Rules geschonken. Uit een en ander blijkt echter dat van deze beidelanden voor de internationale

regeling door middel vanprivate overeenkomsten niet veel te hopen is. Zweden en Noorwegen. In deze landen hebben deYork-Antwerp-Rules eene bijna algemeone instemminggevonden, zoowel bij de reeders als bij de verzekeraarsen verzekeringsmaatschappijen. In Noorwegen alleenworden de Rules door middel van clausules reeds dooreen 200tal reeders en een groot aantal verzekerings- maatschappijen toegepast'). Denemarken. De reeders en assurantiemaatschappijen indit land hebben eene resolutie aangenomen, waarbij zijhunne instemming met de York-Antwerp Rules betuigenen de invoering en de toepassing daarvan aanbevelen, 1) Why the York-Antwerp Rules onght to be rejected by „Common Seiise"bl. 42 en 53.



Internationale averij-grosse regeling 237 behalve waar zij strijden tegen reeds bestaande rechten '). Rusland, Oostenrijk, Hongarije, Zwitserland. Alhierhebben sommigen der grootste verzekeringsmaatschap- pijen, zooals de Russische Lloyd te St. Petersburg, deJakob verzekerings-vereeniging te Moskou, de verzeke-rings-vereenigingen van Weenen en Triest, die vanBasel, en de Zwitsersche Lloyd, de York-AntwerpRules bij de regeling der avarij-grosse erkend. Vereenigde Staten van Noord-Amerika. De verzeke- raars van New-York, Boston, Phiadelphia en St. Fran-cisco hebben besloten de clausule General-Averayepayable as per foreign adjustment (or custow) or liorkand Antwerp Rules in hunne polissen op te nemen.E venzoo hebben meer dan honderd groote reederijenbesloten de

York-Antwerp-Clausule in hunne cherte-partijen en cognossementen op te nemen. Overigensschijnt men het in Ne w-York nog lang niet eens tezijn over de Rules, daar in eene vergadering van deKamer van Koophandel dier stad, den 5 Dec. 1878gehouden, door de meerderheid van het avarij-grossecomité dier Kamer een rapport werd ingediend, dateen zeer vijandigen geest tegen de Rules ademde ende clausule tot toepassing daarvan ten hoogste af- keurde, terwijl daarentegen het lid, dat de minderheidvormde, even gedecideerd voor de Rules in de bressprong 2). Ook de Kamer van Koophandel te St. Fran-cisco verklaarde zich tegen de Rules. De Board of Trade 1) Verslag v. h. Congres te Londen door Mr. Dutilh, bl. 6. 2) In de boven aangehaalde brochure van „Common Sense" vindt

men hetrapport der meerderheid zoowel als dat der minderheid als bijlage afgedrukt.



Internationale averij-grosse regeling 238 te Baltimore betuigde daarentegen hare instemming.In de Britsche koloniën in de verschillende wereld-deelen hebben de Rules bijna overal een gunstig ont- haal gevonden. In het kort het hier medegedeelde resumeerende,kunnen wij van den stand der beweging op het oogen-blik zeggen, dat eene meerder of minder algemeenetoepassing der regels in de praktijk door middel vanclausules in cognossementen, chertepartijen en polissenverkregen is in Engeland, Nederland, Duitschland,Zweden, Noorwegen, de Vereenigde Staten en de Brit- sche koloniën in Noord-Amerika, terwijl deze wordtvoorbereid in België, Rusland, Oostenrijk, Zwitserland,Denemarken en de Britsche koloniën in Azië enAustralië. Verder zijn wel enkele gouvernementen vande zaak

gesaisisseerd maar van deze zijde is nogweinig hulp voor de regeling te verwachten. De geschiedenis leert ons dus dat de in 1860 be-gonnnen beweging betrekkelijk slechts geringe, maarmet het oog op de zware taak, die zij zich op deschouders had gelegd, niet onbelangrijke vruchten heeftgedragen. Moge hare toekomst, en ik meen te mogen voor- onderstellen dat dit geene ijdele hoop zal zijn, glans-rijker zijn dan haar verleden en haar heden en onsschenken, wat steeds haar doel moet blijven, eenezoo volledig mogelijke internationale regeling van hetavarij-grosse recht.



Internationale averij-grosse regeling DERDE HOOFDSTUK.Algemeene beschouwingen over de York-Antwerp Rules. Op het congres te Grlasgow werden o. a. twee be- sluiten genomen luidende: That the Draft Bill as now amended in congress, ought in theopinion of this congress, to be the basis of International GeneralAverage Law. That in order to carry out this object Associations should beformed or other measures taken in each of the Oountries represen-ted in congress, and in other Countries where practicable, for thepurpose of causing this bul to become the la w and practice ofsuch country. Evenzoo werd er na het congres te Antwerpen doorde verschillende locale comité's der Association, zoo- als wij reeds gelegenheid hadden op te merken, bijhunne respectieve regeeringen op

aangedrongen om dewetgevingen in overeenstemming met de York- andAntwerp-Rules te brengen.



Internationale averij-grosse regeling 240 Het is dus duidelijk dat de leiders der bewegingmeenden, dat deze eerst te York aangenomen enlater te Antwerpen herziene regels eene voldoende in- ternationale regeling van het avarij-grosse recht inhiel- den, en dat zij overtuigd waren van de welwillend- heid der verschillende regeeringen om, zoo er geenbepaalde internationale overeenkomst kon getroffenworden, deze regels ieder afzonderlijk in hun land totwet te verheffen. Inderdaad verklaarde dan ook deheer WENDT het eerste ipsis verbis in zijne rede totopening van het congres te York. Hij zeide immers:„ for our purpose, I mean for the establishment ofinternational uniformity, it will suffice that the im- portant principles proposed in our draft bill should beagreed upon and carried into effect" ').

Ditzelfde blijktimplicite uit alle adressen waarin op aanneming derKules wordt aangedrongen, want wie zou dit doenwanneer hij niet overtuigd was dat de Rules vol- doende zijn om het beoogde doel, de internationalegelijkvormigheid, te bereiken. Laat deze meening zich echter rechtvaardigen methet oog op de innerlijke waarde der York and Ant-werp Rules zelve? Ik meen van neen, en geloof datde gunstige opinie over deze Rules, in zooverre name- lijk dat ze eene voldoende regeling van het avarij -grosse recht zouden bevatten, eensdeels is toe te schrij- ven aan eene zekere vooringenomenheid van de auteursmet dit hun werk, anderdeels daaraan, dat men altijd 1) Officieel Report van het congres te Glasgow, Appendix A, bl. 52.



Internationale averij-grosse regeling 241 geneigd is om dat voor werkelijkheid te houden, watmen gaarne zou wenschen dat werkelijkheid was. Maargesteld dat de Rules in dit opzicht allezins voldoendezijn (des neen), dan doet zich nog de vraag voor: is deweg dien men tot nu toe hoofdzakelijk heeft ingeslagenwel de geschiktste om tot eene internationale wetgeving(want eene internationale wet en niet de verandering derverschillende wetgevingen in denzelfden zin is toch al- tijd het einddoel geweest) op grondslag van de door deverschillende congressen vastgestelde regels te geraken ?Ook dit meen ik ontkennend te moeten beantwoordenen hoop deze bewering voldoende te kunnen staven. Vooreerst dan de beantwoording der vraag of deinhoud der York- and Antwerp-Rules van dien

aardis, dat zij eene voldoende internationale regeling vanhet avarij-grosse recht bevatten, of ten minste eenewetswijziging van de handelswetboeken der verschil- lende landen wenschelijk doet worden. Reeds door deRules eens over te lezen moet men, dunkt mij, weltot de overtuiging komen dat zij geheel ongeschikt zijnom te dienen als wettelijke regeling. "Wat men hiermoge vinden geen zweem van een stelsel, van eeneleidende gedachte, van een plan, waarvan de regels deuitdrukking zouden moeten zijn. Zij staan integendeelmet elkander niet in het minste verband, daar elke regeleene speciale bepaling bevat voor een speciaal geval,zonder dat ergens een algemeen beginsel wordt gegeven.Zoo bepaalt de eerste regel niet dat werping behalvevan deklading avarij-grosse, maar

integendeel dat wer- ping van deklading avarij-particulier is. In de wet of bij 16



Internationale averij-grosse regeling 242 internationale regeling zou toch zeker het eerste moetenstaan. Rule II spreekt van waterschade, en van breek-schade ten gevolge van verstoring der stuwaadje, aan delading ter zake van de werping overkomen. Dus weervan twee speciale gevallen, waar nog zoo vele anderekunnen voorkomen, die allen hetzelfde karakter dragen.Bijv. men plaatst, om bij zware goederen te kunnenkomen, die men werpen wil, andere maar kostbaardereop het dek, welke beschadigd of over boord geslagenworden. Waarom, mag men vragen, geen algemeenebepaling zooals deze: elke schade door schip en ladinggeleden als noodzakelijk en te voorzien (onvermijdelijk)gevolg ') van de werping is avarij-grosse? Dan hadmen ten minste een' juisten regel, waaraan men

elkvoorkomend geval kon toetsen, terwijl nu van deschade aan het schip toegebracht om de werping ge- makkelijker te maken, wat zeer dikwijls voorkomt,geheel gezwegen wordt. Men scheen het „eadem ratio,idem jus" speciaal bij dezen regel vergeten te zijn,want bij den volgenden deed men juist het omgekeerdeen spreekt men zeer uitvoerig en omslachtig van schadeaan schip of lading of aan beide toegebracht. Wel eenbewijs dat hier geen schijn of schaduw van een systeembestaat. Regel Y behandelt de vrijwillige stranding, eender moeilijkste vraagstukken van het avarij-grosse recht,beslist echter niets omtrent alle gevallen van strandingom redenen niet met name in dezen regel genoemd en 1) Er moet een oorzakelijk verband (Kausalzusammenliang) met de avarij -grosse handeling

bestaan.



Internationale averij-grosse regeling 243 geeft dus slechts eene halve beslissing. Dat prangen geenavarij-grosse meer zal zijn, constateert regel VI, maarmerkt DB COTJBCT') terecht aan: „Je m'étonne que lesrédacteurs, oubliant l'époque oü ils écrivaient, n'aient pasajouté: ou un forcement de vapeur. C'est une lacunemanifeste, que saurait sans doute combler l'interprétation."Regel YII en YIII, die de cardo quaestionis, de eigen- lijke reden van de geheele beweging, moesten oplossen,zijn zoo vaag mogelijk: „When a ship shall have en-tered a port of refuge under such circumstances that theexpenses of entering the port are admissible as generalaverage" luidt de aanhef. Maar welke zijn die omstan- digheden? Dit zal geheel afhangen van de beslissingdie de dispacheur in concreto geeft,

waaruit echter volgtdat, als deze regels tot wet verheven worden, de inter- nationale gelijkvormigheid tot de vrome wrenschen zalblijken te behooren 2). Evenmin heeft men er aan gedachtom te bepalen wanneer de kosten van ontlossing avarij-grosse zijn. Ook de volgende regel, hoe goed overigenszijn inhoud moge zijn, zal nooit gelijkvormigheid in hethet recht kunnen scheppen, zoo lang de vracht niet inalle landen op denzelfden voet is geregeld. En hoeveelverschil er in het vrachtrecht bestaat, daaraan zal ikwel niet behoeven te herinneren. Ook hier staat eencontinentaal stelsel, dat van de pro rata vracht, tegenovereen Engelsch, in dit opzicht echter veel beter stelsel, dat 1) Q. de dr. mar. II. hl. 272. 2) Verg. Schneider, Seer. Fragen, bl. 50, waar hij met zijn gewoue scherptedeze regels

veroordeelt.



Internationale averij-grosse regeling 244 slechts vracht toelaat voor zooverre de schipper delading behouden ter bestemmingsplaats aflevert'). Nadat,met het doel om ook voor dit belangrijke deel van hetzeerecht gelijkvormigheid te verkrijgen, in 1865, eencongres te Sheffield gehouden was, is deze zaak echtertot nu toe blijven sluimeren. Eerst op de vergaderingder Yereeniging tot Hervorming en Codificatie van hetVolkenrecht te Londen in 1879 gehouden, werd debehandeling van het vrachtrecht en de Sheffield-rulesweer opgenomen en commissoriaal gemaakt, zoodat wijop de volgende vergadering dier vereeniging eene dis- cussie over die onderwerpen mogen verwachten. Indien wij dus gedwongen worden de regels op zichzelven reeds van onvolledigheid te beschuldigen, hoe- veel te

meer springt dit in het oog indien wij ze alseen geheel beschouwen, en dan nagaan hoeveel quaestiesze nog onopgelost laten. Eene algemeene definitie, die, niettegenstaande haarnadeelen, in eene wet onmisbaar is, trachtte men ophet congres te Antwerpen te vergeefs te doen aanne- men 2). Het is zeer te betreuren dat eveneens alle overige 1) Op het avarij-grosse congres te Glasgow kwam na afloop der werkzaam- heden, ook het vrachtrecbt ter sprake, wat tot eeu internationaal vrachtcongres,in 1865 te Shefiield gehouden, aanleiding gaf. Er werden tien regels aangeno- men, voornamelijk de afschaffing van elke pro rata vracht vaststellende. ZieBijlage F. 2) Het nadeel van eene algemeene definitie bestaat voornamelijk daarin, dathet bijna onmogelijk is er eene te maken die zoo

duidelijk en juist mogelijken tevens zoo concis is, dat zij aan de chicane geest en eene verkeerde wets-iuterpretatie de gelegenheid beneemt, om het recht buiten zijne grenzen uit te



Internationale averij-grosse regeling 245 pogingen om over nog meer dan deze twaalf puntentot overeenstemming te geraken zoowel op het Congreste Antwerpen, als op dat hetwelk laatstelijk te Londengehouden werd, schipbreuk geleden hebben. Neen, hetis zeker geen onverdiend verwijt, wanneer wij de Ant-werp Rules ongeschikt achten om, zoo als ze nu luiden,dienst te doen als internationale avarij-grosse wet. Menkan gerust zeggen dat de boven aangehaalde woordenuit het openingsverlag van het congres te York eenhersen schimmig idee zoo geen dwaasheid bevatten a).Aan den anderen kant kunnen wij met genoegen con-stateeren dat de belanghebbenden zelve bij de beweging,vooral in de laatste jaren, de waarheid van het hier- boven gezegde hoe langer hoe meer beginnen in

te zienen het denkbeeld dat de York- and Antwerp-Rules eenevoldoende regeling bevatten, grootendeels hebben opge- geven. Het is genoeg tot illustratie hiervan de volgendewoorden uit verschillende op de beweging betrekkinghebbende stukken te citeeren. Yooreerst de Promemoria van de Bremer Kamer vanKoophandel bij haar bovenbesproken 2) circulaire. Men breiden. Een waarschuwend voorbeeld zijn in dit opzicht art. 699 n°. 28 vanons W. v. K. en art. 400 i. f. C. de Commerce. Eene algemeene definitie kan echter niet gemist worden omdat de wetonmogelijk eene volledige opstelling b.v. vaii alle voorkomende avarij-grosseschaden kan bevatten. 1) De heer Rahnsen beschouwde, blijkens zijn verslag in M. v. H. 1866bl. 17, reeds in dat jaar de „ York-Kules" slechts als een' tijdelijkeu

en voor-loopigen maatregel in afwachting van een nader tot stand te komen inter- nationaal wetboek. 2) Vide supra bl. 232.



Internationale averij-grosse regeling 246 leest daar: „ Vorauszuschicken ist, dass die 12 inAntwerpen angenommenen Regeln nicht beabsichtigendie in Frage stehende Materie zu erschöpfen, vielmehr nur eine Reihe besonders praktischer Einzelfalleentscheiden wollen" '), en in het bijschrift: „Diebereitserwahnten York- and Antwerp-Rules stellen sich nunals ein Compromiss der hauptsachlich in Frage kom- menden Havarie-grossesysteme dar" 2). Ook in het adresvan de Duitsche afdeeling der Association for t/ie Re- form and Codification of the Law of Nationx, heet het:„ Dass für die eventuellen Verhandlungen die bis jetztvorliegende Resultate nicht den Anspruch erhebenkönnen, als maasgebend im spateren Stadium der Be-rathungen zu gelten, ist selbstredend." Het beste bewijshiervoor

zijn bovendien de pogingen die men te Ant- werpen van Duitsche zijde tot uitbreiding der Rulesmaakte, en hetgeen te Londen door de meeste ledenvan het congres aldaar gesproken werd 3). Terwijl men dus vrij algemeen tot de erkenninggekomen is dat de York- and Antwerp-Rules volstrektgeen voldoende regeling bevatten, wordt er desniet- tegenstaande, vooral in den laatsten tijd, meer en meerop aangedrongen om de wetgevingen van de verschil- lende landen in overeenstemming met de Rules tebrengen, ten einde op deze wijze internationale gelijk- vormigheid te verkrijgen ten minste voor de punten 1) Fritsch Ann. d. Versieherungsw. 1879, n°. 8, bl. 91. 2) Idem, bl. 90. 3) Zie daaromtrent supra bl. 216.



Internationale averij-grosse regeling 247 daarin behandeld. Op het congres te York werd dezewijze van handelen reeds aanbevolen, en na dat teAntwerpen, zien wij bijna in alle adressen aan de be- trokken regeeringen gericht, met kracht op eene wijzi- ging der landswetten aangedrongen. Gelijkvormigheidin het recht kan hierdoor nooit bereikt worden, daartoezijn de Rules veel te onvolledig ; maar waartoe moetendan die wetsveranderingen dienen? Welk land zal ge- neigd zijn om het allicht veel betere en volledigersysteem van zijne wet te verbreken ter wille der York-and Antwerp-Rules? Bovendien had men, indien menmet eenige kans van slagen een internationaal wetboektot stand had willen brengen, een' geheel anderen wegmoeten inslaan. Een groot gebrek waaraan de geheele

beweging mankging, en waardoor in twintig jaren niet dat bereikt is,wat bereikt had kunnen worden, ligt daarin, dat haarsteeds een officieel karakter geheel en al ontbrak. Zoo- als wij gezien hebben werd in 1859 door eenige par- ticulieren het initiatief genomen. Zij stelden zich incontact met het bestuur van de „Association for thePromotion of social science," en noodigden in vereeni-ging met dat bestuur binnen- en buitenland sche belang- hebbenden uit tot een congres te Glasgow te houden.Dit was dus een congres van particulieren, geen eeneregeering was er officieel vertegenwoordigd; men hader ook niet aan gedacht om dit zelfs maar aan deEngelsche regeering te verzoeken. Men besloot tothet ontwerpen van eene wet die de geheele avarij-grosse materie zou omvatten. Was dit eens

door



Internationale averij-grosse regeling 248 een tweede congres, wederom enkel van particulieren,aangenomen en vastgesteld, dan zou men bij de ver- schillende regeeringen op verheffing tot wet aandringen.Grooter utopie konde er bezwaarlijk bestaan. De ver- schillende regeeringen zouden, op het aandringen derin hun respectieve landen opgerichte avarij-grossecomités, hunne wetten moeten veranderen volgens eenontwerp geheel buiten hunne voorkennis, op een con- gres door eenige particulieren en belanghebbenden, aan- genomen ! Hoe is het mogelijk, gesteld dat alle regee- ringen tot eene wetsverandering geneigd waren (watin de gegeven omstandigheden niet waarschijnlijk zouzijn) dat men ooit op deze wijze gelijkvormigheid zouverkrijgen? Daartoe toch zouden alle regeeringen,

ofhet ontwerp zonder veranderingen, of juist met de- zelfde veranderingen moeten aannemen en dat terwijlzij volstrekt niet met elkander in contact stonden,want in de besluiten van de congressen vindt mennergens een spoor om een internationaal congres vangedelegeerden der regeeringen of iets dergelijks uit telokken. Steeds bepalen zij er zich toe om de comitésop te dragen bij hunne regeeringen op aanneming aante dringen. Gelukkig zag men na het congres te Londendan ook de onmogelijkheid in om op zulk eene wijzeeene algemeene avarij-grosse wet tot stand te brengen enbepaalde men zich toen tot het streven naar overeen- stemming omtrent de voornaamste en de meest betwistepunten. Op het congres te York werd deze overeen- stemming verkregen en het voorgestelde doel

scheentoen spoedig bereikt te zullen worden.



Internationale averij-grosse regeling 249 Dat dit niet geschiedde maar integendeel de bewe- ging dertien jaren bleef sluimeren, meen ik dat aandezelfde reden, die ik zoo even noemde, te wijten is.Op het congres zelf te York kwam dit duidelijk uit.De afgevaardigde voor Hamburg en Lubeck, Dr. c. H.H. FRANCK, toch verklaarde dat hij, om zulk eene be- langrijke onderneming als deze te bevorderen, pogingenin het werk gesteld had om vooral de leden der ver- schillende regeeringen voor deze zaak te interesseeren.Hij wendde zich daartoe schriftelijk tot de regeeringenvan Frankrijk, Oostenrijk, Pruissen, Zweden en Noor- wegen, Mecklenburg, Oldenburg en Hannover. DeOostenrijksche regeering antwoordde dat zij zich nietliet vertegenwoordigen op een bijeenkomst van particu- lieren.

Pruissen gaf geen antwoord. De Ministers vanjustitie van Zweden, Mecklenburg en Oldenburg gavenhunne adhaesie met de beweging te kennen, maarweigerden officieele afgevaardigden naar eene vergade- ring van particulieren te zenden. Zoo zij daarentegendoor de Engelsche regeering officieel uitgenoodigd wer- den, waren zij bereid gevolmachtigden te benoemen.Het gevolg was dan ook dat slechts de Belgischeen de Russische regeering te York vertegenwoordigdwaren. Duidelijker kon, dunkt mij, niet blijken welkede fout was die men beging. Eenigen tijd voor hetYork-congres had de heer PRANCK hier reeds in eenebrochure ') op gewezen en eene andere wijze van be- 1) Observatious on the mode hitherto followed to the end of establishingan Universal General Average Law.



Internationale averij-grosse regeling 250 handeling voorgesteld '), die ook mijns inziens verrewegde voorkeur verdient. Hij wijst daarin op het verkeerdein de methode die men tot nu toe gevolgd had en legtde zijne neer in twee resoluties die hij het congres teraanneming voorsloeg, en welke wij reeds boven hebbenleeren kennen. Tot toelichting zegt hij o. a.: Starting frora the well knowu circumstance that the purpose of the whole movement......is to obtain uniformity of the laws respecting General Average troughout the world, I have to state ....that nothing short of one and the same General Average Law'sbeing adopted everywhere will answer our purpose. Neither olausesentered to the effect of uniformity by private persons in their con-tracts either in charter-parties, bills of lading or policies of

insurancenor partial changes in the existing laws of the several countrieswould be sufficient even if attainable: probably they would make thematter worse. Only an universal General Average Law would effectthe highly desirable uniformity and would do so at once. But inorder to obtain this universal law the active cooperation of all sea-faring nations cannot be dispensed with." En verder: Nor is it sufficient to have gained their (the classes of ships-owners, masters of ships, merchants, undenvriters, average staters,lawyers) good will and made them aware of the interest they havein this question, there are still other bodies to whom we mustapply for their powerful support and these are the Governments ofthe several countries. I beg leave to lay the more stress on thisquite indispensable element

of a successful termination of the move-ment as the vvhole question has hitherto remained perfeetly unknownto them. Governments of course will not suffer by their rather invo-luntary negleet but the movement certainly. 1) Vide supra bl. 177 vlgg.



Internationale averij-grosse regeling 251 Zijne resoluties kwamen echter niet eens in behan- deling. Men scheen te denken, (zie o. a. een slotredevan Sir FITZROY KELLY in het officieele report van hetcongres) dat als Engeland maar eens de York Rulestot wet verheven zou hebben, alle andere landen welklakkeloos zouden volgen! De volgende jaren bewezenechter dat men het nog niet eens in Engeland zoover kon brengen. Het was eene groote fout, die mente York beging, een dergelijk voorstel geheel te negee-ren, want toen was het juist geen ongunstige tijd omeen internationaal congres in het leven te roepen. Hadmen hiertoe pogingen in het werk gesteld en haddende regeeringen gedelegeerden, vertrouwd met de te be- handelen zaken, met eene volmacht gezonden om eenvolledig

wetboek of samenstel van internationale regelsbetreffende de avarij-grosse aan te nemen, dan geloofik dat de gelijkvormigheid nu misschien niet meer totde vrome wenschen zou behooren, maar reeds lang zoubestaan. De York Rules zouden tot leiddraad der beraad- slagingen hebben kunnen strekken, en in alle gevallen,nu zij gebleken waren den wensch en overtuiging vanzoovele belanghebbenden te bevatten, nooit zonder in- vloed gebleven zijn. Op het congres te Antwerpenbleek het dat men nog niets geleerd had; er was geensprake van de verschillende regeeringen in de bewegingte kennen om hunne machtige medewerking in te roe- pen. Er werd slechts besloten de locale comités van deAssociation te verzoeken dadelijk die stappen te doenwelke zij de meest geschikte zouden

achten om debeweging in hunne respectieve landen te bevorderen.



Internationale averij-grosse regeling 252 Deze comités meenden grootendeels hieraan het bestegevolg te geven door op wetswijziging aan te drin- gen. Op het verkeerde hiervan heb ik reeds gewezen.Ook de meerderheid van ons avarij-grosse comité blijktdeze opinie niet toegedaan geweest te zijn. Zij meenthet oogenblik nog niet gekomen om reeds nu zoo verte gaan en geeft daarvoor het volgende krachtigeargument '): „ Het was toch ligt mogelijk, ja zelfswaarschijnlijk, dat internationale gedachtenwisselingkngs deplomatieken weg er toe leiden zou, dat deaangenomen regels in eenig opzicht werden gewijzigdof uitgebreid en dan zou het noodzakelijk gevolg daar- van eene nieuwe wijziging der Nederlandsche wetgevingzijn. En dit was niet zonder bedenking. Eene wetge- ving toch moet niet

te dikwerf en eerst na geblekennoodzakelijkheid worden gewijzigd." Ik meen echter temoeten ontkennen dat het geschikte oogenblik ooitzal komen, daar het slechts een hersenschimmig ideeis dat de wetgevende machten van een 30 verschillendestaten, zonder eenige afwijking hunne wetten allen indenzelfden geest zullen veranderen. Veeleer rust opde regeering van elk land de verplichting die der an- dere landen in het belang van den handel uit te noo-digen tot het houden van een internationaal congresvan afgevaardigden, met het oog op deze zaak vanspeciale volmacht voorzien, om eene internationale wette ontwerpen; zonder dit zal men nooit tot eenheidkomen. 1) Adres aan hunne Excellentien etc. bl. 3.



Internationale averij-grosse regeling 253 Om aan te toon en dat op deze wijze dit doel zeer goedte bereiken is, hoef ik slechts te wijzen op de internatio- nale post- en telegraaf congressen, die samengesteld warenuit de gevolmachtigden van de verschillende mogend- heden en op de schitterende resultaten die deze inweinige jaren hebben opgeleverd. Ook de declaratievan Parijs van 1856 over het zeeoorlogsrecht is eenbewijs voor de mogelijkheid om eene internationale wet- geving tot stand te brengen. Op dit voetspoor moetendus de verschillende Staten ook nu weer eene conventiesluiten ter verkrijging dezer gewenschte eenheid inhet zeerecht. Indien hiertoe de grootste zeehandeldrij-vende mogendheden zijn toegetreden, zullen ook deandere staten ligt volgen, zooals de geschiedenis

derpostconventie ons leert, waarom ook in dit opzichtgeene bezwaren kunnen bestaan. Als de grootste en onvermoeide kampvechter voordeze zienswijze kan met eere vermeld worden Dr. c.H. H. FRANCK dispacheur te Lubeck. Het eerst trad hijvoor de hier aanbevolen wijze van handelen in debres in zijne: Observations on t/te mode hitherto fol-lowed to the end of establishing an üniversal GeneralAverage Law etc.. Hamburg 1867, waarmede wij reedskennis gemaakt hebben. Ook later ging hij hiermedevoort, wat blijkt uit een voorstel door hem in December1866 op de conferentie der gedelegeerden van de Noord-Duitsche zeesteden gedaan, hetwelk de totstandkomingvan een internationaal wetboek van zeerecht als wen-schelijk uitsprak en der regeering dringend aanbevaldaartoe de

noodige stappen te doen. De breedvoerige



Internationale averij-grosse regeling 254 degelijke memorie van toelichting') treedt voornamelijkin eene critiek van de a varij-grosse- en vrachtrecht-bewegingen en tracht te betoogen dat men slechts doortusschenkomst van de betrokken regeeringen tot eengewenscht resultaat zal kunnen komen. „Das Verfahren,welches in dieser Angelegenheit seitens der Regierungenzu beobachten, ware dasselbe, welches bei Gelegenheitder Ausarbeitung des allgemeinen Deutschen Handels-gezetzbuches eingeschlagen worden, und zwar mit dembesten Brfolge. Wie es damals einigen dreiszig Staatengelang, durch die von ihren Regierungen mit der Aus- arbeitung eines allgemeinen Handelsgezetzbuches be-trauten Rechtsgelehrten und Kaufleute ein so erfreulichesResultat zu erzielen, wie die Einigung

über ein ge-meinsames Handelsgesetzbuch es ist, so steht auf Grunddieser praktischen Erfahrung zu boffen dasz es auchden ernstlichen Bemühungen der dazu von den betref-fenden Regierungen unter Mitwirkung kaufmannischerKörperschaften ausersehenen Rechtsgelehrten und Kauf-mannischen, so wie nautischen Sachverstandigen derSeestaten gelingen werde, sich auf dem kleineren Gebietedes Seerechts zu einigen und das vorgesteckte Ziel zuerreichen: ein gemeinsames allen Schiffahrt treibendenVölkern gemeinsames Seegesetzbuch." Eerst in 1868 werd op eene andere conferentie vangedelegeerden derzelfde steden het voorstel van Dr.FRANCK aangenomen, en met zijne memorie van toe- 1) Zij is afgedrukt in het reeds genoemde opstel van Dr. Franck in Sieben-haar's Archiv

f. Deutsches Wechselr. u. Haudelsr. N. F. V. 2.



Internationale averij-grosse regeling 255 lichting, aan de rijkskanselarij overhandigd. Ook in eenzeer recent werkje: ^Seric/tt über die Bestre?unt/en dieUebereinstiuimunff des Havarie-grosse Rec/ttex aller Schiff-fahrt treibenden Völker herbei zuführen" vindt men eenedoorloopende verdediging en aanbeveling van zijne idees.Stond hij ten tijde van het congres te York nogvrijwel alleen, tegenwoordig wint, vooral in Duitschland,de overtuiging meer en meer veld, dat de door hemaanbevolen weg werkelijk de beste is. Overvloedigebewijzen daarvan vindt men in de geschiedenis derlaatste jaren en worden door FRANCK in bovengenoemdBericht medegedeeld. Zoo werd op de vijfde duitsche„ nautische Vereinstag," in 1873 te Berlijn gehouden,de volgende resolutie genomen: „ Die

Herbeiführungeines internationalen Seerechts ist im höchsten Gradewünschenswerth. Das Bedürfnisz macht sich ins beson-dere fühlbar bei den Frachtvertragen, der Havarie grosse,der Bodmerei und der Haftungspflicht der Rheder. Nurdurch Verstandigung unter den betreffenden liegier tingenist das in Frage stekende Ziel zu erreicken. Das Reichs-kanzler-Amt ist zu ersuchen, das nöthige zur Herbeifüh- rung eines internationalen Seehandels-Rechtes zu veran-lassen" '). Het adres van de Kamer van Koophandelte Bremen van den 22 Mei 1874 2) was in denzelfdengeest gesteld. Evenzoo dat van de Duitsche afdeeling der„ Association for the Reform and Codification of thelaw of Nations," den 30 Oct. 1877, aan vorst Bismarck 1) Zie Franck Bericht p. 14 v. 2) Zie boven bl. 181.



Internationale averij-grosse regeling 256 gericht, waarin echter subsidiair op wijziging der Duitschewet wordt aangedrongen '). Ook het bestuur van deinternationale Transport-verzekerings-vereeniging te Ber- lijn dringt in zijne missive aan den rijksdag van den16 Maart 1878 op eene internationale regeling van hetavarij-grosse recht door middel van diplomatieke onder- handelingen aan 2). Het zelfde meende eveneens detechnische rijkscommissie voor de zeescheepvaart, dievan de rijksregeering de opdracht ontvangen had hetvraagstuk van het avarij-grosse recht te onderzoeken,als zeer wenschelijk te moeten aanraden 3). Ook in Nederland blijkt dit gevoelen de overhandverkregen te hebben, zoowel in het Nederlandsche avarij-comité dat in zijn adres aan de ministers der in dezezaak

betrokken departementen, aandringt op het nemenvan het initiatief tot internationale bespreking doorNederland, als onder de ge?nteresseerden in het alge- meen, ten minste de kamer van koophandel en fabriekenvan Dordrecht meende wetswijziging af te moeten radenzoolang er nog geen internationale overeenstemmingtusschen de verschillende rijken tot stand is gekomen.De regeering schijnt deze meening evenzeer te zijntoegedaan. Moet men dus tot de conclusie komen dat het totstand brengen van eene volledige internationale avarij-grosse wet slechts mogelijk is, door de tusschenkomstvan de betrokkene regeeringen, door middel van eene 1) Zie boven bl. 231. 2) Zie boven bl. 231 vlgg. 3) Zie Franck, Bericht bl. 64,.



Internationale averij-grosse regeling 257 conferentie van gevolmachtigden, zoo als dit bij hetontwerpen van het duitsche Handelswetboek geschiedis, dan blijft slechts deze quaestie ter beslissing overof het juiste oogenblik om daartoe over te gaan nureeds gekomen is, en of eene poging daartoe nu nietpraematuur zou zijn. Verschillend is deze vraag be- antwoord. Terwijl tal van adressen in verschillendelanden aan de respectieve regeeringen aangeboden, gelijkwij boven gezien hebben, den tijd daartoe reeds gekomenachten en Dr. FRANCK deze meening met talent ver- dedigt, heeft onze regeering laatst nog bij de behande- ling van de staatsbegrooting voor 1880 in hare memorievan beantwoording op het voorloopig verslag overhoofdstuk III dier begrooting te kennen gegeven datzij den tijd

om het initiatief daartoe te nemen nogniet gekomen acht, welke opinie ook door de regee- ringen der andere landen gedeeld schijnt te worden,indien wij dit ten minste uit het feit mogen afleiden,dat geen van allen voor zoover bekend nog stappengedaan heeft om eene internationale bespreking uit telokken. Ook Prof. ASSER heeft bezwaar tegen de bewe- ging, omdat de nadeelen aan den tegenwoordigen toe- stand verbonden niet van dien aard zijn, dat zij eeneinternationale wetgeving, waaraan zoovele en groote be- zwaren verbonden zijn, daar zij steeds moet leiden toteene geheele of gedeeltelijk opoffering van de nationaleautonomie van eene staat, rechtvaardigen '). Yooralechter komt hij op tegen het streven om de avarij- 1) Revue de droit International, X, 1878, n", l, bl. 101. Verg.

voorts eenopstel van zijne hand in dezelfde Revue, T. XII, 1880, n". 1. 17



Internationale averij-grosse regeling 258 grosse geheel zelfstandig en afgescheiden van het be- vrachtingscontract te regelen '). Dr. LEWIS acht den tijd voor eene internationaleregeling nog niet gekomen, omdat daarvoor steeds eerstals voldoende basis een internationaal gewoonterechtmoet bestaan. De publieke opinie der geinteresseerdepersonen moet duidelijk spreken daar de regeeringenin dezen slechts moeten bekrachtigen wat praktischreeds algemeen als nuttig en noodzakelijk erkend isgeworden 2) Vooralsnog wil hij dus praktische toepas- sing en uitbreiding der York- and Antwerp-Rules, op- 1) Zie hierover infra bl. 309 v. 2) Zeitschrift für d. gesammte Handelsr. XXIV, bl. 499 v. Wat hij daar,tot bestrijding van Dr. ?ranok, over het doel der avarij-grosse congressen zegt,vindt mijns

inziens geen steun in de geschiedenis. Overigens schrijft hij zeerjnist: „Sollen mit Erfolg internationale Verhandlungen über Herstellung ge-meinsamer gesetzlichen Bestimmungen der in Rede stehenden Art gepflogenwerden, so musz erst die Basis gewonnen werden, auf welcher dieselben statt-zufinden haben, und über die haben sich zunachst die Betheiligten schlüssigzu machen. Auch mussen diese sich darüber entscheiden, ob der Gewinn derKechtseinheit den Verlust des hergebrachten Rechts und eine Aenderungmannigfacher Einrichtungen und Gebrauche aufwiegt. Siud dieselbeu zu einemResultat gekommen und hat sich die öffentliche Meinung gekiart dann werdensich auch die betreffende Staatsregierungen die Frage beantworten tonnen, obsie mit Erfolg den Versuch eiuer

Aenderung des Rechts machen und zu inter- nationalen Vehandlungen der angegebenen Art, die Hand bieten können. Ja, istdie öffentliche Meiuung von der Nothweudigkeit der Schaffung eines neuen,allen civilisirten seefahrenden Nationen gemeinsamen Rechtszustandes durch-drungen, so wird sie selbst die gleichgiiltig den Bestrebungen gegenüberstenende Regierung drangen, der Sache naher zu treten. Weinigstens ist diesentschieden von England zu behaupten .... Es kommt hinzu, dasz, wie es ineiner (von Dr. Franck in Siebenhaar's Archiv, N. F., B. V, n°. 2, bl. 154 f.mitgetheilten) Erörterung der in Rede steheuden Frage in der TriesterZeitung vom 11 Juni 1872 heiszt, in wirthschaftlichen Dingen den staatlichenVerhandlungen die letzte und sachlich geringste Rolle zukommen sollte,

da



Internationale averij-grosse regeling 259 dat voor alles de algemeene instemming van den han- del daarmede blijke. Hoewel ik mij niet onder de meest bevoegde beoor- delaars van deze bij uitstek practische vraag, die zelfstwee zulke uitstekende practici als Prof. ASSER en Dr.FRANCK geheel verschillend beantwoorden, wil rang- schikken, zoo geloof ik toch de opinie van Dr. LEWIStot de mijne te moeten maken, daarbij erkennende datvooral in de geschiedenis der twee laatste jaren eenevingerwijzing ligt, dat waarschijnlijk het tijdstip niet vermeer verwijderd zal zijn, waarin de betrokken regeerin- gen met vrucht eene internationale regeling zoudenkunnen beproeven. Te eerder mag men dit verwachtendaar op het oogenblik in Denemarken (sedert 1873), Noor- wegen, Duitschland, Nederland

en Italië deels eene her- ziening van het handelsrecht, en bij gevolg ook van hetavarij-grosse recht, voorbereid wordt, deels de ontwerpendaarvan gereed zijn, terwijl in België verleden jaareene herziening van den Code de Commerce, voor zooverre het avarij-grosse recht betreft geheel in den geestvan den 7den en 8st™ York-Antwerp Rule, het eenigeprincipiëele verschil met het vroegere Belgische recht,tot stand is gekomen. Yan de meeste beteekenis is echterhet feit dat de rechtspraak in Engeland (o. a. blijkensde boven bl. 218 besproken beslissing in Atwood v. Sellar) diese uur formell festsetzen sollten, was von der berechtigteu öffeutlichenMeinung, und von den Maszgebenden Pachmannern als richtig und nothweudigerkamit worden ist. Bntspricht es doch in derartigen Dingen einer

gesundenKechtsentwicklung, das zunachst im Gewohnheitsrecht gewisse Gruudsatze sicb.festsetzeu, die dan von den gesetzgebenden Gewalt fixirt werden."



Internationale averij-grosse regeling 260 de common benefit theorie begint te huldigen, en inFrankrijk een ontwerpwet in 1869 door eene daartoebenoemde commissie is ingediend, welke de grootsteafwijkingen van den Code de Commeree van het stelselder overige continentale staten en van de York- andAntwerp-Rules, wat betreft de bijdrageplichtige waardevan het schip en de noodhavenkosten, geheel opheft. De geheel zelfstandige ontwikkeling van het rechtin de verschillende lauden schijnt dus tot meerdere ge- lijkvormigheid te zullen leiden in den geest der Yorkand Antwerp Rules, waardoor deze, indien zij tenminste eene nadere uitbreiding ondergaan eene nietongeschikte basis zullen opleveren voor eene eventueeleinternationale bespreking, terwijl hun inhoud toch altijdvan dien aard

is, dat men daarmede rekening zalmoeten houden, als men, om hunne onvolledigheid, bijvoorkeur een der bestaande wetgevingen ') tot grond- slag der beraadslagingen aannam. Tevens is deze ont- wikkeling van het recht in België, Frankrijk en vooralin Engeland, in dezelfde richting, de voornaamste redendie mij diplomatieke stappen tot verkrijging der inter- nationale avarij-grosseregeling vooralsnog niet wensche-lijk doet voorkomen. Eerst wanneer die ontwikkelingin de aangegeven richting in deze landen tot standis gekomen, wat in België reeds geschied is door de 1) Dr. Franck slaat daartoe in ziju „Bericht etc." evenals op het congreste York het „allgemeines Deutsches Handelsgesetzbuch" voor, of subsidiair, omallen schijn van partijdigheid te vermijden, het Zweedsche zeewetboek van

1864.Mijns inziens zou daarvoor het Fransche Projet de Code van 1869, als hetbeknopste, duidelijkste en meest recente werk op dit gebied wel zoo geschikt zijn.



Internationale averij-grosse regeling 261 herziening van den Code de Commerce, zal het geschikteoogenblik tot officiëele opvatting der zaak aangebroken,en het verkrijgen eener uniformwet niet moeilijk meerzijn, om de grootere overeenkomst die er dan in hetrecht der verschillende landen zal bestaan. Ook moet men in het oog houden dat aan eeneinternationale avarij-grosseregeling, het grootste strui- kelblok bij alle dergelijke regelingen, de quaestie nm.welke rechtskracht men aan buitenlandsche vonnissenen beslissingen moet toekennen, minder in den wegzou staan, daar nu reeds in verscheidene landen alseen erkend internationaal beginsel geldt dat de dispacheter bestemmingsplaats conform de wetten of usantiesvan die plaats opgemaakt, alle, ook de in andere landenwonende,

belanghebbenden bindt. In afwachting van eene internationale regeling enin de overtuiging dat deze in de eerste jaren nog welniet tot stand zal komen is men begonnen met practischetoepassing der Rules door middel van clausules in cherte-partijen, cognossementen en polissen, ten einde op dezewijze eene internationale gelijkvormigheid te verkrijgen. Er rest ons dus nog te onderzoeken in hoeverre ditstreven aanbeveling verdient. Dr. FRANCK ') keurt het ten sterkste af en meentdat daardoor de verwarring en rechtsonzekerheid slechtsvermeerderd worden, omdat het „zweifellos erscheint,dasz auf dem Wege der Einbürgerung der York- andAntwerp-Rules die Einheit des Havarie-grosse-Rechts 1) Bericht t. a p., bl. 69.



Internationale averij-grosse regeling 262 nicht erreicht werden wird," omdat door de aannemingdier regels slechts een nieuw recht aan de verschillendetot nu toe bestaande avarij-grosse rechten toegevoegd,en dus juist het tegendeel verkregen wordt van het- geen de auteurs der beweging zochten te bereiken,nm. vermeerdering van ongelijkvormigheid in plaatsvan algemeene gelijkvormigheid, terwijl hij bovendien devrees uitdrukt dat de ijverige bemoeiingen in deze rich- ting, belemmerend en verlammend zullen werken op hetdoor hem voorgestane streven, om tot eene officieele inter- nationale bespreking van de avarij-grosse over te gaan ').Wat zijn eerste argument aangaat dit is volkomenwaar, want het ligt in den aard der zaak dat doorinvoering der Rules in de praktijk nooit een

algemeene,maar slechts eene betrekkelijke gelijkvormigheid be- reikt kan worden. Zoo lang toch bij elke reis die eenschip maakt nog één belanghebbende, hetzij reeder,inlader of verzekeraar, gevonden wordt die weigert toete treden blijft eene dispache volgens de York- andAntwerp Bules onmogelijk, of zal men, indien menzulk eene dispache opmaakt, om het quantum te bepa- len dat aan de niet toegetreden persoon of wel doordezen vergoed moet worden, nog eene afzonderlijkedispache volgens de wet der bestemmingsplaats moetenopmaken. Hoe veel te meer zal dan de gelijkvormigheideene illusie blijven, zoolang nog machtige corporaties zoo- als Lloyd's of geheele landen zoo als Frankrijk, Spanjeen Italië zich niet aan de beweging aansluiten; en datdaarin niet spoedig verandering zal

komen is te voor- 1) Verg. zijn Observations etc. blz. 7. Bericht t. a. p. bl. 34, 58, 65 v.



Internationale averij-grosse regeling 263 zien. Daarom heb ik er reeds op gewezen dat dit slechtskan bereikt worden door eene actieve tusschenkomstder verschillende bij de zeehandel ge?nteresseerde regee- ringen. Hoe waar dit echter moge zijn, toch kan ik ditargument van Dr. FKANCK niet afdoende vinden. Decardo quaestionis toch is juist of, in afwachting vaneene misschien later tot stand te komen internationalewetgeving, de verkrijging van eene betrekkelijke gelijk- vormigheid door middel van praktische toepassing vanRules gelijk die welke te Antwerpen aangenomen zijn,in het belang van de zeehandel goedkeuring verdient enbevorderd moet worden. Hierop nu meen ik volmondigeen toestemmend antwoord te moeten geven '). Het bezwaar dat hierdoor de verschillende avarij-grosse

rechten slechts met een vermeerderd worden ishier niet doeltreffend, want door de overeenkomst ofverklaring om de dispache overeenkomstig de Yorkand Antwerp Rules te doen opmaken, verkrijgt menvoor de verschillende bij de reis geinteresseerden, metter zijde stelling van alle verschillende en tegenstrijdigewetgevingen, een vast en onveranderlijk recht, in welkland ook de dikwijls bij het begin der reis onbekendebestemmingshaven, moge liggen. Yoor zooverre dit mogelijk is, wordt het beoogde doel dus wel degelijk bereikt. ]) Men boude hierbij in het oog, dat het hier de vraag geldt of in het alge- meen het in de praktijk in toepassing brengen van internationale avarij-grosse-regels, gelijk de York-Antwerp-Rules, goedkeuring verdient. Dit meen ik tekunnen toestemmen, want, hoewel uit de

volgende bladzijden zal blijken, datik de York-Antwerp-Rules, zooals zij nu luiden, daarvoor minder gescllikt vind,zoo geloof ik toch dat zij, indien zij meer systematisch uitgebreid werden, ditzonder twijfel zouden kunnen worden. Zie infra hl.



Internationale averij-grosse regeling 264 Ook de vrees dat dit eene internationale besprekingzal tegenhouden, is volgens mijne bescheiden meeningniet zeer gegrond, omdat men mijns inziens tot zulkeene bespreking niet eerder mag overgaan, dan wanneerde noodzakelijkheid daarvan in het belang van denhandel duidelijk is gebleken, en deze zich door nietskrachtiger kan openbaren dan juist door de vrijwilligetoepassing door de belanghebbenden van door henzelve,als de meest wenschelijke, vastgestelde regels. Deze pleiten dan ook zelve voor hunne toepassing daarzij bijna alle gewenschte verbeteringen in vele wetge- vingen zullen brengen. Om dit aan te toonen zullen wijin het kort nagaan in hoeverre zij afwijkingen Van hetbestaande recht bevatten of daarmede overeenstemmen. Voor

dat ik hiertoe overga, meen ik echter nog temoeten wijzen op de minder juiste redactie die men de in-voerings-clausule gegeven heeft. Zoo als wij gezien hebbenluidt zij: „Avarij-grosse te regelen naar de bepalingenvan York-Ant werpen; General Average, if any, payableaccording to York and Antwerp Rules" of „GroszeHavarie in vorkommenden Fallen n ach York undAntwerp Rules zu reguliren." Substantieel zal zij dusoveral denzelfden inhoud hebben, maar ook tot dezelfdemoeilijkheden aanleiding geven, moeilijkheden welkezich reeds nu doen gevoelen. Ten gevolge van harealgemeene bewoordingen doet zich al dadelijk de vraagvoor wat recht zal zijn voor alle niet in die regelsgenoemde gevallen. Moeten deze avarij-particulier zijnof beoordeeld worden naar het recht der

destinatieplaats?Nu toch wordt reeds beweerd dat de clausule slechts



Internationale averij-grosse regeling 265 toelaat alleen die schade als avarij-grosse te beschouwenwelke daaronder door de regels nominatim gebrachtwordt, iets wat zeker niet door de voorstellers der clau- sules bedoeld is. Vooral in die landen, zooals het onze,waar de York-Antwerp-regels bijna niet van de be- staande wet afwijken, en toch door de clausule ook voorde geheel gelijkluidende bepalingen, in 't algemeen naardeze regels verwezen wordt, zal zulk eene bewering nietgeheel ongegrond zijn. Misschien zal men zich zelfs, totinterpretatie der regels of om deze op analoge gevallenuittebreiden, op de op de verschillende congressen ge- houden beraadslagingen gaan beroepen, welke toch, daarzij slechts de private opinies van enkele leden behelzen,in rechten niet de minste waarde

kunnen bezitten. Tot afsnijding van deze moeilijkheden en om hetkarakter der York Antwerp Rules, als speciale bepa- lingen voor enkele bizondere gevallen, welke voor alleniet daarin behandelde punten het gemeene recht latenbestaan, beter te bewaren, geloof ik dat eene juistereredactie dezer clausule zeer wenschelijk zou zijn. Mijnsinziens zou zij bijv. aldus moeten luiden: „ Avarij-grosse te regelen naar de wet, met inacht- neming der York-Antwerp regels voor zooverre dezedaaraan derogeeren," of nog liever zou men, zoo mogelijkzonder verwijzing naar de York-Antwerp regels, uitdruk- kelijk de uitzonderingen moeten opnoemen, welke men,overeenkomstig deze regels, op de nationale wet gemaaktwilde zien. Zoo zou men wanneer de dispache volgens hetHollandsen recht opgemaakt

moet worden, kunnen zetten: „ Avarij-grosse te regelen volgens W. v. K. behoudens



Internationale averij-grosse regeling 266 de navolgende uitzonderingen: l". Schade ten gevolgevan vrijwillige stranding zal geen avarij-grosse zijn;2°. Schade aan de lading veroorzaakt bij ontlossing inde noodhaven, slechts dan wanneer die lossing nietgeschiedt op de gewone wijze. 3°. De omslag zal ge- schieden over de werkelijke waarde bij het einde der reis.4". De kostgelden der bemanning zullen niet afgetrok- ken worden van de dragende waarde der vracht, waar- onder ook de passagegelden zullen begrepen worden;"of wanneer de destinatieplaats onbekend is: „ Avarij-grosse te regelen volgens de toepasselijke wet, behou- dens en met inachtneming van de volgende bepalingen:(men geve hier in het kort den inhoud der York-Ant-werp-Rules weer)." Door deze laatste redacties wordt

elk verschil vanopvatting of uitlegging onmogelijk gemaakt. Rule L No jettison of deck cargo shall be madegood as general average. Every structure not built in with te frameof the vessel shall be considered to be apart of the deck of the vessel '). De eerste alinea behandelt eene zuiver praktischequaestie. De juistheid dezer bepaling hangt geheel alleenaf van de beantwoording der vraag, of het dek eengeschikte plaats is om de lading te bergen en of dek- lading al dan niet geoorloofd moet zijn. 1) Off. Vert. Werping van deklast zal niet in Avarij-Grosse worden vergoed.Elke constructie geen geheel uitmakende met het geraamte van het schip zalbeschouwd worden al» een deel van het dek van het schip.



Internationale averij-grosse regeling 267 Indien wij nu de geschiedenis nagaan dan zien wijdat het voeren van deklading reeds door de oudsteschrijvers en wetgevingen veroordeeld werd op welkbeginsel eerst langzamerhand enkele uitzonderingen voorspeciale gevallen gemaakt zijn '). 1) Reeds Quitijn Weytsen (Trac. d. Av. { 60, bij Verwer bl. 250) stelt denschipper aansprakelijk voor schade aan, en het verlies van koopmansgoederendoor hem op den „overloop geladen, „wat alsdan men presumeert dat hij zijnschip overladen heeft." Hiermede strijdt eenigzins de inhoud van $ 55 en 56van zijn tractaat (Verwer bl. 248): „ Ende uyt 't gene, dat voorsz. is, soowerdt geresolveert de vrage, als een koopman het geheel schip bevracht heeft,mits conditie, dat de schipper geeu andere goederen in sal

nemen dan desijne; ende _ volgende de Charte-partie daer af zijnde, soo heeft de koopmanden schipper sijn volle vracht ingegeven; nochtans de schipper, desen niet- tegenstaande, heeft seker packen van andere kooplieden ingenomen, op denOver-loop, de welke hij geworpen heeft deur tempeest ende storm: Quaeriturof de koopman, die 't geheele schip bevracht ende geladen heeft, schuldighis te contribueeren in 't verlies van de packen? De resolutie is, dat de koopman van de Packen sal aanspreken de anderegoeden in den Schepe geladen, omme daer aen te verhalen de Avarye; alsdoor siju verlies behouden zijnde, ende in gemeen peryckel geweest te hebben;in aller manieren, gelijk twee gelachgenooten betalen moeten in Waardye dekosten van den gelage; niettegenstaande eenigh

contract ofte voorwaerde onderhenlieden gemaeckt." Weytsen erkent daar passim een' omslag in avarij-grosse van geworpendeklading. Opmerkelijk is het dan ook dat Emérigon (ed. Boulay-Paty) I bl. 263Tr. d. Ass. cap. XII, Sect. XLII § 3 en Casaregis (disc. 46 n°. 40—42) dezelfdeqnaestie behandelende, geen van beiden stellen dat de goedereu van de anderekooplieden die geworpen werden op het dek geladen waren. In zijn tijd schijnt dit nochtans veel gedaan te zijn geworden, waaruit echter„groot verlies en inconvenienties" voortsproten. In het placcaet van Filips, overde Seerechteu, van 1563 werd dan ook (art. 8 van de titel, van schipbrekinghe,Seewerpinghe en Havaryen) uitdrukkelijk bepaald dat het werpen van op denoverloop geplaatste goedereu geen avarij-grosse is en die schade

alleenlijk tenlaste van de schippers, reeders en het schip komt. Evenzoo van den Keessel,thesis 792: „ Merces non opportuno loco positae, veluti in transtis, occasioneperculi jacta avariam non faciunt, et damnum inde datum, a magistro itidem



Internationale averij-grosse regeling 268 Ook tegenwoordig bestaan deze nog in het zeerechtvan enkele landen hoewel alle wetgevingen avarij-grosse est resarciendum," met verwijzing naar de Ordonantie van Kotterdam art. 91en van Dordrecht art. 90. Hij voegt er echter bij dat er te Amsterdam eeneuitzondering gemaakt werd voor schepen, die uit de Oostzee kwamen voorzooverre zij koopmanschappen tusschen de overloop en de koebrug voerden(Statuut van Amst. van 14 Jan. 1607, art. 3). Het ]41s'e Hoofdstuk van het „Consolato de la mer," (Pardessus, collect.de lois morit. Il hl. 155) verbiedt zelfs ipsis verbis den schipper om goederenzonder toestemming der inladers op het dek te laden, op straffe van aanspra- kelijkheid voor alle schade die daaraan mocht overkomenj terwijl tevens

elkeomslag in avarij-grosse voor geworpen deklading uitgesloten wordt. Deze be- palingen zijn later overgenomen in de Ordonnance van 1681 in art. 12. vanhet 2e boek, titre du capitaine en art. 13 vnn de 8»te titel van het 3e boek.Valin de bekende commentator van de Ordonnance geeft als reden voor de be- paling van dit laatste artikel, dat de goederen op het dek geplaatst worden,hetzij omdat er nergens anders in het schip meer plaats is, in welk geval eroverlading bestaat, hetzij terwijl er onder dek nog wel plaats is en dan is heteen fout van den schipper, zoodat deze in beide gevallen aansprakelijk moetzijn voor alle schade, indien het ten minste niet met voorkennis van den inladergeschiedde. (Valin, Bécane II bl. 522. Verg. Pothier. Contr. de lonages Marit.{ 118). Hij teekent hierbij echter

aan: „La disposition du présent article n'a paslieu a l'égard des bateaux et autres petits batimens allant de port en port,oü l'usage est de charger les marchandises sur Ie tillac aussi bien que sousIe pont," eu haalt bij de behandeling van art. 12 van de eerste titel van het2e boek der Ordonnance (de verbodsbepaling voor den kapitein om goederenop het dek fe laden, zonder toestemming der eigenaars) zelfs een vonnis van28 Sept. 1747 aan (Valin, Bécane t. a. p. bl. 432 v.), waarbij beslist werddat gezegd artikel, om , la notoriété de l'usage," niet van toepassing was opde „ navigation au petit cabotage." Bmérigon constateert ook eenige uitzonderingen (Emérigon Bouly-Paty T,p. 623, Tr. d. Ass. cap. XII sect. XLII $ 3, o. a. een statnet van Marseille,lib. 4, cap. 20, bl. 462. „Statuentes quod

quaelibet navis possit portare supracoopertam equos et alias bestias et ianam et boudrons, si navis veniret departibus Barbariae) maar merkt overigens zeer juist op, dat hoezeer het insommige gevallen goed kan zijn om den kapitein van de aansprakelijkheidvoor de deklading te ontheffen, dit nog geen reden is om de andere inladersin avarij-grosse te doen bijdragen voor de schade aan die deklading overkomen.



Internationale averij-grosse regeling 269 bij werping van deklading in beginsel uitsluiten. InFrankrijk bestaat eene uitzondering voor de kustvaart,echter niet in overeenstemming met den C. de Comm.,deze toch heeft de bepaling van de Ordonnance deMarine van 1681 (art. 12 van den 8ste" titel 2de boek)dat de kapitein aansprakelijk is voor alle schade over- komen aan goederen op het dek zonder toestemmingvan den inlader geplaatst, en art. 13 van 8sten titel3de boek, hetwelk omslag in avarij-grosse van gewor- pen deklading verbiedt, in art. 229 en 421 woordelijkovergenomen, evenwel met deze wijziging dat aan hetlste artikel eene 3de alinea is toegevoegd, luidende: „cettedisposition n'est point appliquable au petit cabotage;"de Fransche jurisprudentie nu heeft in deze

toevoegingaanleiding gevonden om, niettegenstaande het stilzwijgenvan art. 421, avarij-grosse omslag van geworpen dek- lading bij de petit cabotage toe te laten '). In Duitsch-land bestaat (art. 700 n", l A. D. H. Grb. in verbandmet art. 567) eene uitzondering voor de kustscheep-vaart, voor zooverre de landswetten daarbij dekladinggeoorloofd zullen verklaren. Daar echter van deze be- voegdheid tot nog toe geen gebruik gemaakt is doorde betrokken regeeringeu, verliest deze bepaling elkebeteekenis 2). In Denemarken, Zweden en Noorwegenwordt avarij-grosse toegelaten bij werping van dekladingom een gestrand schip weer vlot te maken. In Dene- 1) Zie Cauvet II, bl. 106, § 351. Frignet I, bl. 306 v. 2) Levy bl. 782 v. Ahlers t. a. p. bl. H. Z. f. d. g. H. d. XXIV, bl. 502.Deakschrift v. Ukich, bl.

18.



Internationale averij-grosse regeling 270 marken steunt dit gebruik echter niet op de wet').In België, Portugal, Spanje en Brazilië bestaat in depraktijk dezelfde uitzondering voor de kustvaart als inFrankrijk 2), hoewel alleen de Italiaansche wet (art.524 C. d. C.) dit ipsis verbis toelaat. In ons land alleen laat het slecht geredigeerde art.733 W. v. K. avarij-grosse omslag toe, als de gewor- pen lading buiten weten van den inlader op den over- loop geplaatst was geworden, „behoudens het verhaalvan alle belanghebbenden op het schip en den schip- per." Meer dan eens is over dit artikel dan ook reedsde staf gebroken, zoodat eene kritiek, hoe welverdiendanders, hier onnoodig schijnt3). In de Vereenigde Staten van Noord-Amerika bestaanslechts enkele geringe uitzonderingen welke echter in

dejurisprudentie geen steun vinden. In Engeland wordt deschade omgeslagen over het schip, de vracht en de inladersdie uitdrukkelijk toegestemd hebben in het voeren van dek- lading, indien deze uit houtwaren of teer bestaat; eenezoogenaamde „general contribution" of oneigenlijkeavarij-grosse omslag, welke ook voor rozijnen schijntte bestaan, hoewel dit nog twijfelachtig is. In alleoverige gevallen wordt deklading nooit in avarij-grossevergoed, wat vóór 1837 ook niet geschiedde bij la- 1) Art. 28 v. h. Koninkl. Charter v. d. Kopenhaagsche Zeeass. maatsch.Art. 150 2° v. d. Code v. Stockolm en art. 69 1° v. h. Lov on Söfarten. 2) Art. 1847 Porl. God. d. Com. Art. 9BO Spaansche Cod. d. Com. 3} Zie Levy bl. 783 v. Adres aan de Ministers etc. van het Ned. Av. Gr.Com. bl. 6 v. Kahusen,

verslag van het congres te Antwerpen, bl. 11. Verg.ook Diephuis, II, bl. 242 en 243.



Internationale averij-grosse regeling 271 dingen van hout en teer. Lang heeft men er getwistover het al of niet toelaatbare van eene uitzonderingten faveure van den houthandel tusschen l Mei en lSeptember. De jurisprudentie was een tijd lang vooravarij-grosse maar neemt tegenwoordig in plaats daar- van de „general contribution" aan '). Op het congres te York werd deze uitzondering ookaangenomen. De voornaamste motieven daarvoor vindtmen dan ook boven bl. 152, vlgg. vermeld 2). De meestenieuwere schrijvers sluiten de werping van dekladingvan avarij-grosse uit8), alleen BAILY wil die toelatenin elk geval dat er eene handelsgewoonte, om zekeregoederen als deklading te voeren, geconstateerd kanworden 4), terwijl PHILLIPS n". 1282 tot de conclusiekomt: „That a jettison of a

deckload is to be contri-buted for in general average where the stowing of thejettisoned article on deck is justifiable, and the otherparties interested have notice by the policy, or byusage or otherwise that such articles may be so car-ried and there is no plainly established usage nega-tiving the right to claim such contribution." Neemtmen echter met de meeste wetgevingen en het congreste Antwerpen aan, dat deklading nooit „justifiable" 1) Lowndes, bl. 32, vlgg. 2) Zie vooral ook Baily, bl. 54—56. 3) v. Teckleuborg, s. v. Seewurf. Stevens-Phillips, bl. 64. Nolte, bl.696. Benecke-Phillips, bl. 236. Abboth-Shee, bl. 429 d. IV, chap. IX. § 4 (diezegt dat er in Engeland uitzonderingen voor de kustvaart erkend zijn) euArnould-Maclachlan, bl. 824 v, 4) Bailv t. a. p.



Internationale averij-grosse regeling 272 is, dan heeft eene dergelijke conclusie praktisch alheel weinig nut. Inderdaad als het schip niet gebouwd is om dek- lading te voeren, dan zijn alle goederen op het dekgeborgen daar niet alleen niet op hunne plaats maarbestaat er tevens overlading en kan er, ook volgensalgemeene beginselen, hoegenaamd geen sprake vanavarij-grosse zijn, omdat overlading zelf een oorzaakvan gevaar en in alle gevallen nooit geoorloofd is. Ishet schip daarentegen ingericht op het voeren vandeklast dan kan dit argument wel niet gelden, maarniemand zal toch ontkennen, dat ook dan nog zulkeen last de navigatie van het schip belemmert enbovendien vooral in geval van storm, doordat hij lichtovergaat, dikwijls een bron van gevaar is. Het bestebewijs dat er

overwegende redenen bestaan om dek- lading ook in dit geval af te keuren, vind ik in degeschiedenis zelf. Zooeven toch hebben we gezien datoveral en altijd het beginsel gegolden heeft, dat dek- lading niet vergoed wordt, behoudens enkele uitzonde- ringen in sommige landen bestaande, voornamelijk voorde kustvaart, waarvoor het echter niet eens dringendnoodig of zeer wenschelijk schijnt te zijn, daar andersin Duitschland wel gebruik gemaakt zou zijn gewordenvan de bevoegdheid in art. 701 A. D. H. Gb. aan delandswetten toegekend, en in ons Wetboek van Koop- handel art. 348, de 2de alinea van art. 229 Code deCommerce niet weggelaten zou zijn. Bovendien zijn erin de groote vaart, vooral ten dienste van den hout-handel, evengoed schepen geschikt om deklading te



Internationale averij-grosse regeling 273 voeren, en toch is die zelfs dan nog zoo gevaarlijk datin Engeland bij de wetten 2 en 3 (1838—1839) Yie-toria c. 44 en 3 en 4 (1839—1840) Victoria cap. 36,het voeren van hout als deklading tusschen l Septem- ber en l Mei verboden moest worden '), en op hetcongres te Antwerpen, vooral de Scandinavische ledenop de aanneming van deze eerste alinea der rule aan- drongen, terwijl het toch bekend is dat Zweden enNoorwegen den belangrijksten houthandel drijven, en heteveneens onbetwist is dat van alle dekladingen, houtnog de minst gevaarlijke is. Wanneer wij dit alles goed overwegen blijkt slechtsde conclusie gewettigd, dat de beslissing in Antwerpengevallen zeer is toe te juichen en ieders goedkeuringverdient, daar zij een zeer juist algemeen

beginselstelt, en ook aan veel misbruiken een einde zal maken. Speciaal ook met het doel om die te voorkomen isde tweede alinea gemaakt. Zij sluit echter niet eikentwijfel uit over hetgeen men al dan niet als dek moetbeschouwen, waarom DE COUKCY meent dat een juistereredactie noodig is (une rédaction plus précise aurait été apropos 2). Indien wij echter in het oog houden dat in dertijd de commissie tot samenstelling van het duitsche han- delswetboek bij de beraadslaging over het tegenwoordigeart. 567 A. D. H. Grb. besloot, omdat het onmogelijkwas eene voor alle gevallen juiste definitie te geven,er in het geheel geene in de wet op te nemen en 1) Later schijnen deze wetten weer ingetrokken te zijn. 2) A. de Courcy, Qa. de dr. mar., II bl. 269. 18



Internationale averij-grosse regeling 274 zoodoende voor elk geval de beslissing aan den rechterover te laten '), dan is het zeker aan rechtmatigentwijfel onderhevig of er wel een veel juistere definitiedan die van alinea 2 gegeven kan worden. Bovendienzou zulk eene definitie slechts voor het oogenblik goedkunnen zijn, daar er dagelijks veranderingen en ver- beteringen in de constructie, vooral der ijzeren schepengemaakt worden, zoodat allicht een speciaal onderzoekin elk geval noodig zal zijn, wat door niemand beterdan door den rechter, met behulp van deskundigen,ingesteld kan worden. Op het congres te Antwerpen werd nog uitgemaaktdat de inhouten of spanten en de dekbalken begrepenzijn onder: „frame of the vessel." Dat men daarentegenmet het dek heeft wrillen gelijk stellen, de

kampanjes,de roef, het spardeck en andere daarop geplaatste ge- timmerten wordt door den heer DE COUECY aangenomen,onder bijvoeging echter van de woorden: „ II parait queje me trompais" 2). En wat de kampanje aangaat ver- gist hij zich ook werkelijk, want uit de discussies ophet congres te York gehouden, blijkt ten duidelijkstedat de tegenwoordige redactie dezer alinea gekozenwerd, juist om de kampanje, die altijd zoo als de heer 1) ülrich, Denkschrift bl. 18 v. 2) De Courcy vervolgt aldus: „Déja l'on dispute et l'on soutient que ladnnette et Ie spardeck font corps avec la membrure." Dat de kampanje niettot het dek behoort kan, dunkt mij, in Frankrijk aan geen twijfel meer onder- hevig zijn, daar reeds de 13e Jan. 1841 door de Rechtbank te Bordeaux,eene beslissing in dezen zin

gegeven werd luidende: „que la dunette diff?reesseutiellement du rouffle; qu'elle est Ie plus haut étage de l'arri?re d'un navire;que sa couverture est confectionuée comme celle du reste du batiment, qn'elle



Internationale averij-grosse regeling 275 BAILT opmerkte, „ is built in with the frame of thevessel" en waarin men het plaatsen van zelfs zeerkostbare goederen volkomen geoorloofd vond, buitenhet bereik harer bepalingen te doen vallen '). Bijandere getimmerten zal eerder de quaestie kunnen oprij- zen, of zij een deel van het dek uitmaken, maar ditneemt toch niet weg dat de bepaling der Antwerp Rulevolkomen te billijken is, al had men zich zeker veellogischer uitgedrukt, indien men de in Antwerpen doorden heer RAHUSEN voorgestelde redactie: „Cargo ladenin any structure not built in with the frame of thevessel, shall be considered as cargo on deck," hadaangenomen. est établie sur les prolongements des courbes, qu'elle fait corps avec Iebatiment; que les marchandises les plus

précieuses y sont parfois placées depréférence a tous autres compartiinents du iiavire; que si daas les temp?tes,elles sont exposées a ?tre atteiutes par l'eau de mer, celles qu'on dépose afond de cale ne sont pas exemptes de eet iuconvénient, aiusi que Ie démon-trent les rapports des experts appréciateurs qui passent tous les jours sous lesyeux du tribuual. Attendu que les dunettes convenablement construites offreut en général auxchargeurs autant de sécurité que plusieurs parties de l'intérieur de la cale, etnotamment celles qui avoisineut les barreaux du pont ou Ie vaigrage du uavire,etc." (Frignet bl. 313). Dit vonnis werd in appel door de Cour Royale bevestigd,waarvan Frignet ook nog eeae gelijke beslissing vau 6 December 1835 aanhaalt.Cauvet (II bl. 117 v.) zegt hiervan: „Certaines

navires ont des dunettes oudes rouffles. Les marchandises chargées dans les dunettes ou dans des roufflesdont les murailles sout celles m?me du navire ne sont pas censées chargées surIe pont; elles sout sous couverte comme celle de la cale; mais uu roufflevolant qui n'a pas les meines murailles que Ie navire, n'est qu'un abri placesur Ie pont, et les marchandises qu'il recouvre forment aussi un chargementsur tillac." 2) Vide supva bl. 154 v.



Internationale averij-grosse regeling 276 Rule II. Damage done to goods or merchandise bywater which unavoidably goes down a ship'shatches opened, or other opening made, forthe purpose of making a jettison, shall bemade good as genera! average, in case theloss by jettison is so made good. Damage done by breakage and chafing orotherwise from derangement of stowage con- sequent upon a jettison, shall be made goodas general average in case the loss by jetti- son is so made good1). Daar het hier noodzakelijke en onvermijdelijke ge- volgen van eene avarij-grosse handeling geldt, kan vanons standpunt de juistheid dezer Rule aan geen twijfelonderhevig zijn. Haar te bestrijden op grond van demoeielijkheid om te bewijzen, welke van deze schadenzulk een gevolg der werping zijn

en daarmede doorcausaalsamenhang verbonden zijn, welke aan eene an- dere oorzaak, — binnendringen van zeewater bij anderegelegenheden, of door een lek, of wel aan slechte 1) Off. Vert.: Schade aan de lading veroorzaakt door water, dat bij het openenvan de luiken of het maken van eene andere opening om eene werping te doen,zonder dat het te keeren was, naar heneden dringt, zal in Avarij-Grosseworden vergoed, indien het verlies door de werping ontstaan in Avarij-Grossewordt vergoed. Schade (aan de lading veroorzaakt) door breken en beschadigen of op eeneandere wijze ten gevolge van het verstoren der stuwage ten gevolge eenerwerping, zal in Avarij-Grosse worden vergoed, indien het verlies door dewerping ontstaan in Avarij-Grosse wordt vergoed.



Internationale averij-grosse regeling 277 stuwaadje, — te wijten zijn, gaat in het geheel niet aan,daar men het recht niet aan praktische bezwaren magopofferen vooral als deze niet overwegend zijn. Hoedikwijls toch niet is het bewijs moeilijk te leveren?Wordt in casu het noodzakelijke verband tusschen deschade en de werping niet volledig bewezen, dan kaner natuurlijk ook van geene avarij-grosse sprake zijn.De bepaling der eerste alinea is dan ook overal zonderuitzondering het recht '), terwijl die van de tweedealinea slechts verandering zou brengen in de costumenvan Antwerpen 2) en in de Engelsche praktijk 3) welkebeide deze schade als avarij-particulier behandelen. Rule III. D a ma g e done to a ship or cargo, and e i the rof them, by water or otherwise, in extin-guishing a fire on board

the ship, shall begeneral average; except that no compen-sation be made for damage done by waterto packages which have been on fire4). Deze regel spreekt vrij wat vollediger dan de voor- gaande, ook van schade aan het schip, ter zake vanblussching, toegebracht; niet alleen van waterschade 1) Art. 400 n». 5 C. d. C. art. 699 n». 5 en 6 W. K. art. 1819 n°. 5.Port.wet. art. 708 n", l A. R H. G. B. 2) Lowndes bl. 309 v. 3) Deze praktijk is reeds door de Engelsche schrijvers eenstemmig veroor- deeld. Zie Baily bl. 39 en 60. Lowndes bl. 43. Stevens (Phillips) bl. 65.Benecke (Phillips) bl. 104 v. 4) Off. Vert.: Schade aan schip of lading of aan beide toegebragt door waterof op andere wijze bij het blusschen van eeuen brand aan boord van het



Internationale averij-grosse regeling 278 maar ook van elke andere. Of men hierbij ook heeftgedacht aan vrijwillige stranding om het vuur te kun- nen blusschen, en of dus de schade hierdoor aan hetschip en de lading toegebracht onder dezen regel valt,is niet boven allen twijfel verheven, daar de gehoudendiscussies in dezen geen licht geven, al moge ook deratio dezelfde zijn '). De bepaling van den regel is overigens geheel inovereenstemming met het algemeene begrip van avarij-grosse en daarom, zonder twijfel, ook met het rechtvan alle landen, al wordt blusschade in geen eenewetgeving speciaal vermeld 2). Ook de uitzonderingvoor colli's die gebrand hebben, kan men nagenoegalgemeen als erkend beschouwen, en te recht, wantworden deze nat gemaakt dan kan men ten eerste

nietzeggen dat zij daardoor benadeeld worden, (veeleertoch trekken zij er voordeel uit) en daarenboven indiendit al geschiedt, dan heeft er toch opoffering plaatsvan datgene wat zelf de oorzaak van het gevaar is enkan er dus nooit avarij-grosse bestaan3). Alleen inDuitschland schijnt eene jurisprudentie gevestigd te schip, zal Avarij Grosse zijn; met deze uitzondering evenwel dat geene ver- goeding gegeven zal worden voor waterschade aan colli's die door vuur zijnaangetast geweest. 1) In Engeland is uitgemaakt dat dit avarij-grosse is. Lowndes lul. bl. iiien hl. 62. 2) De Courcy II bl. 270. lowndes hl. 149 v. waaruit blijkt dat de Engelschepraktijk naar aanleiding van eene beslissing der Queen's Bench, bevestigddoor <le Conrt of Ejcheqner Chamber, in den laatsten tijd eene verandering

heeftondergaan en nn conform dezen regel is. 3) Lowndes merkt, bl. 159 noot b., aan dat dit ook de Engelsebe praktijk is.



Internationale averij-grosse regeling 279 zullen worden die deze uitzondering niet toelaat, tenminste als de goederen slechts in geringe mate doorhet vuur zijn aangetast, en dan in dat geval avarij-grosse aanneemt '). Yolgens de vergelijkende tabel vanULRICH bestaat ook in Italië deze uitzondering niet2).Kenmerken zich alle York- and Antwerp-Rules dooreene omslachtige en langdradige redactie en onmoge-lijken stijl, in dit opzicht spant deze wel de kroon.Gevoegelijk had hij kunnen luiden: „Damage done toship or cargo in extinguishing a fire is general average,except the damage done by water to packages, wichhave been on fire," of in het Hollandsen: ,,Blusch-schade aan schip en lading is avarij-grosse, uitgezon- derd de waterschade aan colli's toegebracht, die doorhet vuur zijn

aangetast geweest." Rule IV. Loss o r damage caused by cuttingawaythe wreek or remains of spars, or of otherthings which have previously been carriedaway by sea-peril, shall not be made goodas general average5). Deze regel laat zich zeer wel verdedigen op gronddat de vleet en de resten van andere afgebroken zakenop het oogenblik der kapping toch feitelijk geen waarde 1) Hamburger Obergerieht 15 Nov. 1878. Bremer Handelsgericht 18 Nov.1875. Bremer Obergerieht 8 Maart 1876. Anders Hamburger Handelsgericht6 Juni 1878. Verg. Zeitschrift f. d. g. Handelsr., XXIV, hl. 505. 2) Bijlage, van Ulrich's Denkschrift.Evenmin in België volgens Lowndes bl.312. 3) Off. vert.: Verlies of schade door het wegkappeu van de vleet of over-



Internationale averij-grosse regeling .280 meer hebben, ten minste geen bewijsbare, en het on- mogelijk is om bijv. de overhangende vleet op zee ineen storm weer binnen te krijgen, zoodat men moetaannemen dat de schade niet door de daad van eenmensch maar door den storm aan het schip is toege-gebracht. Ook zal hierdoor aan vele quasi-kapping eeneinde komen, zooals de heer RAHUSEN in zijn verslagvan het congres te Antwerpen terecht opmerkt (bl. 16).Verg. ook ULRICH, Denkschrift bl. 20. Streng theore- tisch zou er evenwel avarij-grosse moeten zijn als ereene bewijsbare schade, hoe gering ook, bestaat. DeEngelsche en Amerikaansche praktijk stemmen met dezenregel overeen. De Zweedsche wet (art. 150 n°. 6) en dievan Noorwegen (art. 70 n°. 2) bepalen dit zelfs

uitdrukke- lijk. Alle overige wetten zwijgen hierover, maar de prak- tijk laat bijna overal avarij-grosse toe. Zoo wordt vol- gens de usantie van Rotterdam en Amsterdam, na aftrekvan '/a, de helft der gekapte waarde vergoed, alsmiddencijfer om de moeilijkheden aan de bewijsvoeringder werkelijke schade verbonden af te snijden. InBelgië komt de waarde, die men presumeert dat dezaken op het oogenblik der kapping in hun gebrokentoestand nog bezaten, in avarij-grosse'). Evenzoo inFrankrijk waar dit gebruik de sanctie heeft verkregenvan het hof van Rennes 2). Dezelfde praktijk bestaat blijfselen van rondhouten of andere zal<en, die alvorens zijn weggeslagen doorde evenementen der zee, zal niet iu avarij-grosse worden vergoed. 1) Men beroept zich hiervoor op a. 400 n°. 3 C. d. Com.

Beige. 2) Oude de Corumerce «xpliqué par Rogron, 1868, bl. 793. Dalloz II p. 186Verg. a. 400 u". 3. C. de Com. d. Fr.



Internationale averij-grosse regeling 281 in Portugal en Brazilië, waar men haar verdedigt met eenberoep op art. 1816 n°. 4 van de Port. Code, eninDuitsch-land. De bepaling van de Antwerp-Rule zal in dit laatsteland evenwel niet veel tegenstand ontmoeten daar erreeds verscheidene stemmen tegen de praktijk zijnopgegaan:). Dr. LEWIS tracht zelfs in het Zeitschriftf. d. ff. Handehredit (XXIY bl. 506 v.) aan te toonendat de regel volkomen in harmonie is met het A. D.H. Gb. (men verdedigde de praktijk gewoonlijk meteen beroep op art. 702 of 708 n°. l van dit wetboek;de Promemoria van de Kamer van Koophandel vanBremen haalt zelfs eene rechterlijke beslissing in dengeest van Rule IV aan) 2), zoowel als met het wezenvan de avarij-grosse. In rechte is de quaestie nogniet voldoende

beslist. Alleen de Deensche wet bevateene speciale bepaling, die het kappen van de vleeten dergelijken onder avarij-grosse brengt3). Rule Y. When a ship is intentionally run on shorebecause she is sinking or driving on shoreor rocks, no damage caused to the ship, thecargo, and the freight, or any or either ofthem, by such intentional running on shoreshall be made good as general average *). 1) Verg. Ahlers bl. 18 v. en 58. Ulrich bl. 20. 2) Fritsch Annalen des ges. Versicherungswesens, jg. 10 n°. 8, bl. 92. S) Art. 26 v. h. Koninkl. Charter voor de Kopeah. Ass. Maats, van 1850. 4) Off. Vert.: Wanneer een schip opzettelijk is op strand gezet, omdat het in zinkenden staat verkeert of naar het strand of de rotsen heendrijft zal



Internationale averij-grosse regeling 282 De vrijwillige standing is een der onderwerpen ge- weest die op de verschillende congressen aanleidinggegeven hebben tot den meesten strijd en de langstedebatten, welke nog, jammer genoeg, eene onjuistebepaling in het leven hebben geroepen. Wanneer wij toch het leerstuk der vrijwilligge stran- ding aan de algemeene beginselen van het avarij-grosse recht en aan de door mij (supra bl. 96) gegevenalgemeene bepaling toetsen, dan zie ik niet in, hoehet mogelijk is, om tot eene andere conclusie te komen,dan deze dat het vrijwillig op het strand zetten vaneen schip, om den vijand, het gevaar van zinken ofverbranding te ontkomen, eene avarij-grosse handelingis, en de schade daardoor aan schip of lading veroor- zaakt als avarij-grosse vergoed

moet worden. Alledaarvoor vereischte elementen bestaan hier, een emi- nent gevaar van totaal verlies, en eene opzettelijktot gemeen behoud van schip en lading aan eenvan beiden of beiden veroorzaakte schade. Nu werpemen mij niet tegen dat het bijna niet te constateerenis, welke schade reeds voor de stranding aanwezigwas en welke door de stranding veroorzaakt is. Reedselders toch heb ik er al op gewezen dat dit nooit eenargument mag zijn om het recht te verzaken, want hijdie vergoeding in avarij-grosse vraagt, moet de schadebewijzen, kan hij dit niet niet, dan ook geen omslag. geene schade aan schip, iadiug en vracht of aan een of meer van hen ver- oorzaakt, door zoodanig vrijwillig op strand zetten, als avarij-grosse wordenvergoed.



Internationale averij-grosse regeling Dat men tot een dergelijke daad slechts in uiterstennood overgaat, als er geen andere keuze is, gewoon- lijk zelfs tot lijfsberging en er dus geen opzettelijkedaad bestaat, is evenmin een voldoend argument. Eeedsvroeger]) heb ik aangetoond dat keuze tusschen ver- schillende middelen van redding geen vereischte vooreene avarij-grosse handeling kan zijn, terwijl vrijwil- lige stranding steeds eene opzettelijke daad zal blijvenwelke ook de motieven daarvoor zijn dus ook alsdaartoe lijfsberging behoort. Dit motief toch zal ge- woonlijk samengaan met dat van redding van sehipen lading voor zooverre deze redding mogelijk is enis dit laatste dikwijls het eenige motief2). Het bestevoorbeeld hiervan is het geval van de „ Yoorwaarts."Deze boot der Maatschappij

Nederland kwam vooreenige jaren bij helder weer en kalme zee, dicht bijde kust van Sumatra in aanvaring met de Engelschestoomboot „Khedive", en werd tengevolge daarvan zoo- danig lek dat het zinken te voorzien was. De kapiteinliet toen de boot, eenig en alleen met het doel omschip en lading te redden (want de passagiers enequipaadje hadden zich best kunnen redden in debooten en daarmede naar land kunnen roeien) op denabij gelegen lage kust loopeii. Zijn doel werd danook volkomen bereikt, en de boot kon, nadat ze afge- bracht was en eenige betrekkelijk geringe reparaties 1) Supra bi. 24. 2) Mocht echter uit alle omstandigheden blijken dat lijfsberging het abso- luut eenige motief was, dan kan men met recht avarij-particulier aannemen,omdat er dan geene opoffering tot

gemeen behoud bestaat.



Internationale averij-grosse regeling 284 ondergaan had, weldra weder in de vaart gebrachtworden. Er bestond hier dan ook onloochenbaar eeneavarij-grosse handeling, al zou de Antwerp-Rule indit geval eene tegenovergestelde beslissing gegevenhebben. Iets anders is het, wanneer de vrijwillige strandinggeschiedt omdat het schip naar het strand of de rotsenwordt heengedreven en men nu, daar het niet mogelijkis het daarvan af te houden, althans eene minder ge- vaarlijke plek tracht uit te kiezen om te land te ko- men. In dit geval toch bestaat er geen opzettelijke ofvrijwillige daad, geen opoffering tot gemeen behoud,en geen schade. Geen opzettelijke daad, want deschipper besluit niet uit vrije verkiezing tot het stranden,maar zoekt slechts de schadelijke gevolgen te vermin- deren van

dat wat tegen zijnen wil door de krachtder elementen onvermijdelijk geschieden moet; geeneopoffering tot gemeen behoud, want er wordt nietsbizonders opgeofferd om het allen dreigende gevaar derstranding te voorkomen, integendeel men werkt mededit te verwezentlijken, in de hoop dat de gevolgen numinder nadeelig zullen zijn dan zij anders waarschijn- lijk geweest zouden hebben kunnen zijn, want ookdit is slechts eene hypothese. Eindelijk bestaat er nietzulk eene schade als noodig is voor avarij-grosse, wantze wordt niet toegebracht om het overige van de ge- meenschap te behouden, maar men tracht slechts deschade die iedereen zal lijden, zooveel mogelijk vooreen ieder te verminderen, terwijl eene schade omavarij-grosse te zijnen ten koste van enkelen tot be-



Internationale averij-grosse regeling 285 houd van allen moet zijn toegebracht. Van strandingom deze reden is onze regel dus volkomen juist. Er bestaat echter eene enkele practische maar zeergewichtige reden waarom ik ook met hare bepalingomtrent stranding, wanneer het schip in zinkendentoestand verkeert, mede zou kunnen gaan, in alle ge- vallen haar niet absoluut veroordeel. Wanneer mennamelijk alleen bepaald had, dat de schade averij-par- ticulier zal zijn, wanneer de vrijwillige stranding ge- schiedt omdat het schip naar het strand of de rotsen heen-drijft, dan zouden de schippers in het vervolg eenvoudig inhun journaal, protest en scheepsverklaring de vermeldingvan dat feit weglaten en zich vergenoegen met te zeggendat het schip in zinkendeu toestand verkeerde, waardoorde

geheele regel feitelijk tot een doode letter gemaakt zouworden. De vrees voor zulk een misbruik mag zekerniet ongegrond genoemd worden, vooral daar het, om- dat bijna nooit tegenbewijs kan bestaan, (de equipaadjeheeft gewoonlijk belang om den schipper te helpen),onmogelijk te bestrijden zou zijn, tenzij men den radi- calen weg bewandelt, dien men te York en Antwerpenheeft ingeslagen en waarvan deze regel de vrucht is.Al is het zeker zeer te betreuren dat men tot zulkeen middel, waardoor in vele gevallen aan het recht tekort wordt gedaan, zijn toevlucht heeft moeten nemen,het kan toch niet ontkend worden dat deze regelhieraan een recht van bestaan ontleent J). 1) Verg. AMers, bl. 20 v. en 55. Adres aan de Ministers, bl. 11 v. Rahusen,Verslag Antwerpen, bl. 17 v. De Courcy, II bl.

272. Zeitschr. f. d. g. Handelsr.,XXIV bl. 509.



Internationale averij-grosse regeling 286 Opmerkelijk blijft het echter dat bijna alle schrijversover a varij-grosse, zoowel oudere als nieuwe, eenstem- mig de vrijwillige stranding als zoodanig beschouwen J).Alleen LOWNDES 2) schijnt in navolging van PARSONS 3)de onderscheiding, die wij zooeven gegeven hebben,aan te nemen, Rule V is dan ook in tegenspraakmet bijna alle bestaande wetgevingen en met depraktijk der meeste landen. Art. 699 n°. 15 vanons W. K. noemt vrijwillige stranding avarij-grossewanneer het geschiedt om het gevaar van neming ofstranding te voorkomen, gelijk mede indien zulks ineenig ander dringend gevaar tot behoud van schip enlading heeft plaats gehad, waaronder echter niet begre- pen zijn de gevallen dat het geschiedt tot lijfsbergingder bemanning of

wanneer het schip naar rotsen ofhet strand heen drijft dus ook zonder de daad van denschipper op het strand geraakt zou zou zijn 4). InDuitschland bestaat er volgens art. 708 n". 3 A. D. H. Grb. 1) Onvoorwaardelijk in alle gevallen: Pöhls III bl. 640. Arnould, eersteeditie, II bl. 898, met restricties hetzij voor het geval dat het schip verlorengaat of niet meer gerepareerd kan worden, hetzij dat de stranding geschieddebloot tot lijfsbergiug, in uiterste nood of terwijl het schip reeds naar hetstrand dreef. Eme'rigon-Bonlay-Paty, I bl. 600 (cap. XII, sect. XLI § 2). v. Kal-tenborn, II bl. 97. Valin-Bécaue, comm. op a. 6 Tit. d. Av. Ord. 1681, IIbl. 460 v. Nolte, II bl. 631. Phillips, n». 1313—1316 II, bl. 89 v. Priguet, Ibl. 356 v., n». 401—408. Levy, bl. 768 v. Benecke-Phillips, bl. 143 v. Daaren- tegen

beschouwen slechts Stevens-Phillips, bl. 143 v. Arnould-Maclachlaubl. 834 v. en Baily bl. 41, 75, 82 v. vrijwillige stranding in alle gevallenals avarij-particulier, de laatste echter alleen om practische redenen. 2) Lowndes bl. 60 vlgg. vooral bl. 66 noot (b). 3) Parsons, Ou Insurance, II bl. 243 en 244. 4) Zie Diephuis, II bl. 237.



Internationale averij-grosse regeling 287 in alle gevallen ') avarij-grosse, wanneer ten minste hetschip na de stranding afgebracht en hersteld kan worden.Deze bepaling werd echter slechts met één stem meer- derheid bij de eerste beraadslaging over het A. D. H.Gb. aangenomen. De invoering van Rule V zal hierdus niet veel tegenstand ontmoeten 2). Volgens deZweedsche wet is vrijwillige stranding avarij-grosse (art.143 n°. 3), eveneens volgens de Deensche (art. 7 vanhet Kon. Charter) indien er ten minste klaarblijkelijkeene opoffering heeft plaats gehad, en volgens de Noor-weegsche (art. 69 n". 4), in welk land echter in depraktijk avarij-grosse niet toegelaten wordt, wanneerhet schip op het punt van zinken is of in zulk eenhopeloozen toestand verkeert, dat men niet kan zeggendat er iets

opgeofferd is of dat er nog een alternatiefbestond 3), wat gedeeltelijk met Rule V in overeen- stemming is. De jurisprudentie en de praktijk zijn inFrankrijk geheel met elkander in overeenstemming,en nemen altijd even als in Duitschland avarij-grosseaan, behalve wanneer het schip door de strandingwrak wordt. '). In Italië (art. 509 n". 15), Spanje 1) In de Promemoria van de Bremer Kamer van Koophandel (Fritsch, Ann.d. g. Versw., jg. 10 n°. 8, bl. 92) en iii het Denkschrif't van Ulrich, ook doorLevy, t. a. p. bl. 768, wordt beweerd dat het A. D. H. Gb. geen avarij-grossezou toelaten ingeval men het schip op het strand zet, terwijl het daar reeds heen-drijft, op grond vaii de beraadslagingen over het ontwerp dier wet. Overtui- gend wordt dit echter weerlegd door Dr. Lewis iu het Zeitschrift f. d.

g.Handelsr., XXIV bl. 508. 2) Zie Fritsch, Annalen des ges. Yersicheruugswesens, jg. 10 n°. 8, bl. 93. 3) Lowndes, bl. 420. 4) O. a. het hof van Marseille 6 Sept. 1861. Verg. Lowndes bl. 297 en 300.



Internationale averij-grosse regeling 288 (ULRICH, tabel bij zijn Denkschrift; de Spaansche codetoch bevat hierover geen bepaling), Portugal en Bra- zilië (art. 1816 n". 15 Port. Code) bestaat altijd avar ij -grosse, evenzoo volgens de wetten van de ArgentijnscheRepubliek (art. 1476 n". 16), Uruguay en Chili (art.1090). Daarentegen brengt de Engelsche praktijk deschade door vrijwillige stranding veroorzaakt onderavarij-particulier '), terwijl de Amerikaansche jurispru- dentie, die niet zeer standvastig en dikwijls tegenstrijdigvrijwel het door ons boven verdedigde stelsel schijntaan te nemen, hoewel de praktijk aldaar er toe overheltom altijd zonder onderscheid avarij-grosse toe te laten 2).Overeenstemming in de verschillende wetgevingen enin de praktijk blijkt er dus allerminst te bestaan,waarom

de algemeene aanneming van dezen regel,daar er geen overwegende bezwaren tegen bestaan,allezins zou zijn toe te juichen. Rule VI. Damage occasioned to a ship or cargo bycarrying a press of sail shall not be madegood as general average 3). Deze regel bevat eene volkomen juiste beslissing,hetgeen wij, onder verwijzing naar hetgeen daaromtrent 1) Jjowndes bl. 60—67. Eene rechterlijke beslissing bestaat hieromtrent nogniet, behalve (zie boven bl. 278 noot l ) voor het geval van vrijwillige stran- ding om een aan boord uitgebroken brand te blusschen, wat avarij-grosse is. 2) Lowndes bl. 278 en 279, vooral noot (a). 3) Off. Vert.: Schade aan een schip of de lading veroorzaakt door hetprangen met de zeilen zal niet in avarij-grosse worden vergoed.



Internationale averij-grosse regeling 289 reeds op bl. 35 gezegd is, hier niet nader behoeven tebetoogen. Yan de bestaande wetgevingen bevatten ookslechts enkele eene tegenovergestelde bepaling, namen- lijk die van Denemarken (art. 6 Kon. Charter), Portugal(art. 1816 n°. 3), de Argentijnsche Republiek, Uruguay(art. 1476 n". 6) en Chili (art. 1099). Ook in Italiëen Spanje neemt (volgens de tabel van TJLRICH, bij zijnDenkschrift), de praktijk hier avarij-grosse aan. Slechtsin uiterste gevallen van hoogen nood laat de Franschejurisprudentie en praktijk avarij-grosse toe, blijkens dedoor FRIGNET (n°. 390—394, I bl. 344 v.) aangehaaldearresten van het hof te Marseille van 13 Jan. 1843,van Rouaan van 3 Mei 1827 enz. ]). Anders beslistenevenwel het hof van Douai, 11 Mei 1843 en dat

vanRennes, vermeld in Dalloz II, bl. 186 en Rogron bl.793, waaruit dus blijkt dat er nog geen gevestigdejurisprudentie bestaat. Rule VIL When a ship shall have entered a port ofrefuge under such circumstances t h at theexpenses of entering the port are admissi-ble as general average, and when she shallhave sailed thence with her original cargoor a part of it, the corresponding expensesof leaving such port shall likewise be soadmitted as general average; and wheneverthe cost of discharging cargo at such port 1} Verg. Cauvet II, u». 352, bl. 120 v. 19



Internationale averij-grosse regeling 290 is admissible as general average, the costof re-loading and stowing such cargo, onboard the said ship together with all sto-rage charges on such cargo, shall likewisebe so admitted !). Ru l e YIH. When a ship shall have entered a port ofrefuge under the circumstances defined inRule VII, the wages and cost of the masterand mariners, from the time of enteringsuch port until the ship shall have beenmade ready to p r o c e e d upon her voyage,shall be made good as general average 2). Onze meening over de noodhavenkosten hebben wijreeds 3) uitvoerig uiteengezet, zoodat het overbodigschijnt de juistheid dezer regels hier nog nader te 1) Off. Vert.: Wanneer een schip eene noodhaveu za] zijn binnengekomenonder zulke omstandigheden, dat de

kosten van het binuenloopen in avarij-grosse kunnen worden opgenomen, en wanneer het schip vandaar zal vertrok- ken zijn met zijne oorspronkelijke lading of een deel daarvan, dan zullen deovereenkomende kosten van het verlaten der haven op gelijke wijze in avarij-grosse worden opgenomen, en wanneer de kosten van ontlossing in zoodanigehaven in avarij-grosse kunnen worden opgenomen, dan zullen de kosten vanherlading en herstuwing van zoodanige lading aan boord van het genoemdeschip, eveneens als alle pakhuishuren van zoodanige lading, op gelijke wijzein avarij-grosse worden opgenomen. 2) Wanneer een schip eene noodhaven zal zijn binnengeloopen onder deomstandigheden omschreven in Regel VII, dan zullen de gagies en de kostenvan onderhoud van kapitein en

bemanning van den tijd van het binnenloopenin zoodanige haven totdat het schip gereed gemaakt zal zijn om de reis tehervatten in avarij-grosse worden vergoed. 3) Vide snpra bl. 47 v.



Internationale averij-grosse regeling 291 verdedigen. Alleen zij er hier nog op gewezen dat inEngeland de oppositie tegen de York-Antwerp Ruleszich voornamelijk tegen regel 8 schijnt te concentreeren.Dit blijkt uit de brochure: W/iy tle lork-Antwerp-Itules ouylit to 6e rejected by „ Common Sense." Yooralregel 8 wordt hierin op zeer scherpe wijze veroordeeld,maar hoofdzakelijk om de misbruiken, waartoe de vergoe- ding van de gagie en het onderhoud der bemanning aanlei- ding geeft, niet zoozeer om het beginsel. De een wijster op dat de reeders hun scheepsvolk gaan afdankenof bij de reparatie van het schip gebruiken en zoo- doende die vergoeding in hun zak steken, een anderdaarop dat de schipper er opzettelijk het verblijf in denoodhaven om verlengt, een derde op eene beslissingvan

het Reichsober-handelsgericht in Duitschland van 17Mei 1878, dat ook de kosten van het opzoeken vanen verblijven in eene noodhaven, wegens ijsgang avarij-grosse zijn, een vierde op het bedenklijke voorval, datmen soms de gagie van de in de noodhaven nieuwaangemonsterde equipage tot aan de destinatieplaats inavarij-grosse brengt, altemaal onrechtvaardige uitbrei- dingen van het avarij-grosse recht, die, mijns inziens,echter niets bewijzen tegen het beginsel van Rule 8,maar wel dit, dat eene betere redactie zeer wenschelrjkzou zijn, en dat de nu bestaande zeer gebrekkig is.De boven (bl. 111 v.) door mij voorgeslagen regels,zouden, indien zij aangenomen werden, naar mijnebescheiden meening, aan deze en dergelijke bezwarengrootendeels te gemoetkomen en de hier

gesignaleerdemisbruiken doen ophouden. Dat vooral het vage en



Internationale averij-grosse regeling 292 onbestemde van den aanhef deze bepalingen ontsiert envoor een groot deel hunne waarde doet verliezen, ookdaarop hebben wij reeds gewezen '). Tevens geldt hier deaanmerking bij regel 3 gemaakt, de redactie toch isaller omslachtigst, langdradig en vol herhalingen 2). Er volge hier dus slechts een overzicht van hetgeentegenwoordig als recht omtrent de noodhavenkosten inde voornaamste zeestaten geobserveerd wordt. In Duitschland (art. 708, n°. 4, A. D. H. Gb.), Zweden(art. 148 n°. 4), Denemarken (art. 16, Kon. Chart.) enNoorwegen (art. 69 n". 8) geldt het beginsel dier regelsreeds lang, echter met deze kleine wijziging dat depakhuishuur en het onderhoud en de gagie der be- manning slechts worden vergoed zoolang als ze bepaaldnoodig

waren, niet gedurende onnoodige verlengingvan het verblijf of van de reparatie 3). Ook volgensHollandsen, (art. 699 n°. 9, 10, 11 en 14 W. K.) 4).en Amerikaansch recht zijn al deze kosten avarij-grosseterwijl de praktijk zelfs die, welke men maakt van afhet oogenblik dat men den steven wendt om eene nood- 1) Vide supra bl. 244. 2) De Hollandsche vertaling is uog erger en vol overtolligheden. 3) Rusland volgt de bepalingen van liet Allg. Deut. Handelsgesetzb. 4) Mr. v. d. Hoeven, Handleiding tot het opmaken der avarijen, bl. 10constateert, onder verwijzing naar een vonnis van Rotterdam, 4 Mei 1840(W. n". 97) en Hof v. Holland, 3 Maart 1841 (W. n°. 232), dat de gagiesenhet onderhoud van het scheepsvolk slechts tot zoolang onder de gemeeneavarijeu gerekend worden, als de schipper

genoodzaakt is geweest om in denoodhaven te blijven tot herstelling der schade, en niet om andere bijkomendeomstandigheden, zooals vorst, ijsgang, storm enz. en dat alleen slechts dekosten van het inloopen avarij-grosse zijn, als het verblijf in de noodhavenzijn oorzaak vindt in ijsgaug (Verg. ook W. u°. 216).



Internationale averij-grosse regeling 293 haven op te zoeken tot dat deze bereikt is, daaronderbrengt. De Italiaan sche Codice di Comercio bevat in art.509 n". 10, 11, 12 en 14 dezelfde bepalingen als deAntwerp-Rules. Evenzoo de Portugeesche en Brazi-liaansche Code, art. 1816 n". 9, 10, 11 en 14, hoewelart. 1612 bepaalt dat de kosten van het inloopen eenernoodhaven altijd avarij-particulier zijn. Jurisprudentieen praktijk toch houden zich in deze aan de duidelijkeletter van art. 1816 n". 10, dat de loodskosten enalle andere kosten van binnenloopen en uitgaan eenernoodhaven in avarij-grosse brengt. In Buenos-Ayres(art. 1476 n". 9, 10, 11 en 14), Uruguay (art. 1486n". 9, 10, 11 en 14) en Chili (art. 1090, LOWNDESbl. 454) worden ook alle noodhavenkosten in avarij-grosse vergoed. De

eenige landen welke dus afwijkendebepalingen bevatten zijn Engeland, Frankrijk, Belgiëen Spanje. De Engelsche bepalingen hebben wij reeds leeren ken- nen ; alleen de kosten van het binnenloopen der nood- haven en van de lossing der lading zijn avarij-grosse.De overige kosten daarentegen avarij-particulier, deelsten laste van de lading, deels ten laste van de reedersof de vracht. Ook hier meen ik er echter nogmaalsop te moeten wijzen dat deze praktijk die nog doorgeen rechterlijke uitspraak was bevestigd, onlangs inhet geding van Atwood v. Sellar door de Queen'sBench vernietigd werd, welke daarbij de commonbenefit theorie huldigde. Mocht de jurisprudentie dezeuitspraak ook verder bevestigen en tot richtsnoer nemen,(en uit het verslag van Mr. DUTILH van de vergadering



Internationale averij-grosse regeling 294 der Vereeniging tot Hervorming en Codificatie van hetVolkenrecht in 1879 te Londen gehouden blijkt, datreeds meer dergelijke beslissingen zijn gegeven) dan zaleene verandering in de praktijk niet kunnen uitblijven. In België brengt de praktijk alleen de in- en uitgaandehavenkosten in avarij-grosse, terwijl de kosten vanlossing, opslag en wederinlading der lading avarij-particulier zijn ten laste der eigenaars en de kostenvan onderhoud en gagie der bemanning avarij-particu- lier voor de reeders J). Het is echter te voorzien datdeze praktijk spoedig eene gewenschte verandering zalondergaan nu de wet van 4 Sept. 1879, bevattendehet 2de boek van den herzienen Code de Commerce, inart. 103 alle noodhavenkosten in avarij-grosse heeftgebracht. In

Frankrijk geldt volkomen het beginsel van regel7 dat, als men de noodhaven aandoet onder zulke om- standigheden, dat het binnenloopen avarij-grosse is, deuitgaande kosten dat ook zijn, terwijl, als de kostenvan ontlossing dat zijn, ook die van pakhuishuur enweder inlading in avarij-grosse vallen. Daarentegenzijn de kosten in Rule 8 vermeld, slechts avarij-grosseals het schip bevracht is bij de maand, wat bijna nooitvoorkomt 2). Het ontwerp van 1869 is conform Rule 7. De Spaansche wet is hoogst onvolledig op dit punt;zij bepaalt slechts dat het onderhoud en de gage derbemanning avarij-grosse is, gedurende de reparatie van 1) Lowndes bl. 308. Verg, Code de Commerce. 2) Zie C. d. C., art. 400 n". 6 ea 7, j", art. 403 n". 3 en 4.



Internationale averij-grosse regeling 295 eene avarij -grosse schade aan het schip toegebracht,mits het schip bij de maand bevracht zij (art. 936 n°. 11),dat de kosten van het binnenloopen eener noodhaventer reparatie of om de victualie aan te vullen avarij-particulier zijn (art. 935 n°. 4) en eindelijk in a. 970nog eens dat de ingaande noodhavenkosten in allegevallen ten laste van den reeder blijven. LOWNDES ')haalt echter een werkje aan van een dispacheur uitCadix, Senor SALYADOR YINIEGRA, getiteld: Estudiosobre la dassificacion de las Averias, waaruit blijktdat én jurisprudentie én praktijk, niettegenstaande art.970 Yan den Code, alle noodhavenkosten, behalve hetonderhoud en de gagie der bemanning, in avarij-grossetoelaten. Men dient er echter wel op te letten dat door

deinvoering dezer beide regels nog volstrekt geen gelijkrecht verkregen wordt. Datgene wat er alleen doorbereikt wordt is de afschaffing der physical-safety-theorie. Immers al stemmen in de meeste landen hetzijde wetgeving, hetzij de praktijk met het beginsel indeze regels neergelegd, volkomen overeen, dit neemtniet weg dat lang niet overal de omstandighedendezelfde zijn, waaronder de havenkosten en die vanontlossing der lading, avarij-grosse zijn. In alle ge- vallen 2), welke ook de aanleidende oorzaak is, zijn denoodhavenkosten avarij-grosse in Duitschland, Dene- 1) H. 479. 2) Het spreekt van zelf dat als het inloopen van eene noodhaven, ten gevolgevan de schuld of nalatigheid van een der ge?nteresseerden, noodzakelijk is, ervan geene avarij-grosse sprake kan zijn.



Internationale averij-grosse regeling 296 marken, Zweden, Nederland '), Amerika, Rusland enItalië2). De Deensche wet sluit bepaaldelijk uit dekosten van aandoen eener noodhaven of van oponthoudaldaar wegens windstilte, tegenwind of ijsgang, watwaarschijnlijk ook in de overige landen wel toegepastzal worden, al vermelden de wetten dit niet uitdruk- kelijk. De Portugeesche Code noemt als de omstandig- heden die tot het binnenloopen der noodhaven moetengeleid hebben, willen de verdere kosten avarij-grossezijn, in art. 1610, met name: gebrek aan proviand ofwater, redelijke vrees voor vijanden of zeeroovers, enschade door het schip geleden die de voortzetting derreis onmogelijk maakt. Evenzoo de Code van Buenos-Ayres en die van Uruguay, respectievelijk in art. 1433en 1443,

nam.: gebrek aan proviand of water, schadeof ongelukken aan de bemanning, de lading of hetschip overkomen, welke de voortzetting der reis ver- hinderen. In Noorwegen is er geen avarij-grosse als denoodhaven wordt aangedaan wegens vervolging doorden vijand, tegenwind, ijsgang, gebrek aan provianden dergelijke redenen (art. 69 n°. 8 Lov on Söfarten). 1) Zie Diephuis, II bl. 240 v. Kist, V bl. 339 v., 341 v. Hoe daarentegenMr. Levy (t. a. p. bl. 773) kan zeggen: „Onze wet daarentegen neemt in casvan noodzakelijke reparaties aan een schip, de kosten van het inloopen in eennoodliaven niet op onder de avarij-grosse. Al de hier genoemde gevolgen(kosten van lossing en wederinlading, pakhnishuur etc.) dier kosten blijven dusten laste van hem, wie ze aangaan mochten," kan ik mij niet

begrijpen. 2) Het voorloopige ontwerp tot herziening van het Italiaansche Wetboekvan Koophandel, vari de in 1869 benoemde staatscommissie, en het ontwerpvan den Minister Mancini, brengen beiden in art. 698, 10° de kost- enmaandgelden onder avarij-particulier, als het verblijf in de noodhaven dienttot herstelling van eene avarij-particulier.



Internationale averij-grosse regeling 297 In Spanje geven, blijkens het boven aangehaalde werkjevan vraiEGRA, de jurisprudentie en praktijk watde Code uitdrukkelijk weigert, en zijn daardoor denoodhavenkosten ook dan avarij-grosse als die havenbinnengeloopen is tot herstelling van eene avarij-parti-culier. De Fransche Code de Commerce, die het be- ginsel van Rule 7 huldigt, bepaalt in denzelfdengeest als de Spaansche Code in art. 403 n". 3 ipsisverbis, dat onkosten voortvloeiende uit het verblijf ineene noodhaven, hetzij wegens gebrek van proviand,hetzij tot herstelling eener lek altijd avarij-particulierzijn. Desniettemin brengen ook hier én jurisprudentieén praktijk met een beroep op art. 400 i. f. dezekosten in avarij-grosse. Het „Projet de Code" van1869 heeft dan ook begrepen deze

leer te moetensanctioneeren. De Belgische en Engelsche praktijk bren- gen de ingaande havenkosten in avarij-grosse, zoowelwanneer het de reparatie van eene avarij-grosse geldt, alsvan eene avarij -particulier of wanneer gebrek aan provi- and of aan bemanning de aanleiding is. Al werden Rule7 en 8 dus aangenomen dan zal de gelijkvormig- heid, tengevolge van het groote verschil in wetgeving,nog altijd niet geheel verwezenlijkt worden en illusoirblijven, in alle gevallen op zeer losse schroeven staan,daar zij grootendeels zal moeten steunen op een insommige landen bestaande onwettige praktijk en metde wetten in openbaren strijd zijnde jurisprudentie.Een streven naar eenheid is echter niet te ontken- nen, zoodat de triomf daarvan wel niet verre meerzal zijn.



Internationale averij-grosse regeling 298 Rule IX. Damage done to cargo by discharging itat a port of refuge shall not be admissibleas general average in case such cargo shallhave been discharged at the place and in themanner customary at that port with shipsnot in distress '). 't Ware zeker beter geweest, nu men toch voor ditspeciale geval eene bepaling wilde maken, indien menhaar op deze wijze had gesteld: slechts de noodzake- lijke en onvermijdelijke schade door de lading bij delossing of wederinlading in de noodhaven geledenis avarij-grosse. Hierdoor toch zou duidelijk aange- geven zijn dat slechts de voorziene en onvermijdelijkegevolgen van een avarij-grosse handeling avarij-grossezijn. Zeer juist merkt dan ook DE COURCY (t. a. p.bl. 276) op dezen regel aan: „ cette solution de

détailet en quelque sorte d'esp?ce ne méritait peut-?tre pasla solennité d'une régie spéciale. Elle est renferméedans la régie bien autrement générale sur laquelle j'aiplusieurs fois insisté, dans la distinction des consé-quences nécessaires d'un acte et des conséquences quidemeurent fortuites .... Il eüt été plus utile de for-muler la régie générale de la distinction que de faireFhonneur d'un texte numéroté a l'une de ses tr?s-nom- 1) Off. Vert: Schade veroorzaakt aan eene lading door hare ontlossing ineene noodhaven, zal niet in avarij-grosse kunnen vergoed worden, in gevalzoodanige lading ontlost zal zijn ter plaatse en op de wijze in die havengebruikelijk voor schepen, welke niet in nood verkeeren.



Internationale averij-grosse regeling 299 breuses applications." Daarom den regel af te keuren isechter ook niet noodig, daar de schade eerst dan on- vermijdelijk zal zijn als er een wezentlijke noodlossingbestaat, zooals dat hier geëischt wordt. Het is evenwelniet te verwonderen, dat geen eene wet hieromtrenteene speciale bepaling bevat, terwijl de praktijk nietzeer standvastig schijnt te zijn, ten minste de tabel, dieTJLRICH aan zijn Denkschrift heeft toegevoegd en die,welke LOWNDES geeft, stemmen lang niet overeen. Zoo- veel is zeker dat de Duitsche praktijk*), evenals deEngelsche '\ in overeenstemming is met dezen regel. Inons land heeft men ex analogia van art. 609 n°. 14, W. K.een onderscheid gemaakt tusschen lossing in lichters, endie zonder de tusschenkomst daarvan, en laat

men slechtsin het eerste geval de schade aan de goederen over- komen in avarij-grosse toe. In de Yereenigde Statenen Frankrijk wordt de schade bij de lossing aan goe- deren overkomen, altijd als avarij-grosse vergoed indiendit ook geschiedt met de kosten der lossing zelve. Knie X. The contribution to a general averageshall be made upon the actual values ofthe property at the termination of the ad- venture, to which shall be added the 1) Zie Ablers bl. 5. Promemoria van de Bremer Kam. v. Kooph. in Fritsch,Annalen der gesammt. Versichw., n". 9 jg. 1879 bl. 106. Zeitschrift f. d. Han-delsr., XXIV bl. 515, waar de schrijver ook tracht aan te toonen, dat dit ge- heel volgt uit de bepalingen van het A. D. H. Gb. 2) Lowndes, bl. 147. v.



Internationale averij-grosse regeling 300 amount made good as general average forproperty sacrificed; deduction being madefrom the ship-owners freight and passage-money at risk, of such post-charges andcrew's wages as would not have been incur-red had the ship and cargo been totallylost at the date of the general average actor sacrifice; deduction being also made,from the value of the property, of all char- ges incurred in respect thereof subse-quently to the arising of the claim to gene- ral average '). Ik ben geneigd hier met DE COURCY 2) uit te roepen:„ II n'y a rien de plus juste, et c'est tout simplementla régie proportionnelle." Een zakelijk verschil metdezen regel bestaat dan ook slechts in die landen,waar de reeders het zeer ongemotiveerde en onrecht- vaardige privilegie genieten,

van slechts met de helftvan de waarde van hun schip bij te hoeven dragen.Dit zijn Frankrijk, Italië en Portugal (niet Brazilië 1) Off. Vert.: De omslag in avarij-grosse zal geschieden over de werkelijkewaarden van schip, lading en vracht, bij het einde der reis, waarhij gevoegdzal worden het hedrag, dat wegens opoffering (van lading of zaken aan hetschip toebehoorende) in avarij-grosse zal vergoed worden, met dien verstandedat van de vrachtpennineen en passagegelden, die in risico zijn, zoodanigebinnenkomende onkosten en gagies der bemanning zullen worden afgetrokken,als niet zouden zijn uitbetaald geworden, indien schip en lading totaal ver- loren waren gegaan op het oogenblik dat de handeling of opoffering, die totden omslag in avarij-grosse aanleiding gaf, plaats had, terwijl van de

dragendewaarden evenzeer worden afgetrokken, alle onkosten daarop klevende na hetontstaan van de vordering in avarij-grosse beloopen. 2) t. a. p. bl. 277.



Internationale averij-grosse regeling 301 dat overigens hetzelfde wetboek heeft als Portugal) inwelke landen zelf echter de overtuiging begint terijpen dat wij hier met een verouderd gebruik te doenhebben, dat dan ook door het Projet de Code van1869 niet meer gehuldigd wordt '). Overigens bestaaner slechts kleinere verschillen die eigenlijk meer detail- kwesties zijn. Zoo draagt bijna overal de vracht slechtsvoor een bepaald bedrag bij, in Duitschland voor 2/3(°/0 66 2/3, art. 723 n°. l, A'. D. H. Gb.) met voor- behoud voor de verschillende staten om dit te reduceerentot de helft, in Denemarken voor 4/5 (°/o 80, art. 3 Kon.Chart.), in Zweden (art. 161), Noorwegen (art. 75 n°. 3),Italië (art. 511), Portugal en Brazilië (art. 1841), Belgiëen Frankrijk (art. 401 j°. 417) voor de helft (% 50),in de

Yereenigde Staten hetzij voor twee derde (Mas-sachusetts en Maryland), hetzij voor de helft (New-York).Het eenige doel van deze bepalingen is het vaststellenvan een middencijfer, waarnaar de vracht altijd moetbijdragen, om den dispacheur van de moeite te ontheffenom in elk geval alle kosten na te gaan en te onder- zoeken, die den reedcr uitgespaard zouden zijn, indienhet schip geheel vergaan ware op het oogenblik deravarij-grosse handeling, en dus van de vracht afge- trokken moeten worden. Theoretisch is de bepaling vandezen regel dus zeker de juiste; de tijd zal echter moetenleeren of hij stand zal kunnen houden tegenover de velepractische bezwaren. De Promemoria van de „ Bremer ]) In België is deze bepaling door art. 110. der wet van 4 Sept. 1879(herziene Code de

Commerce) afgeschaft, hetwelk bepaalt: „Le navire coutribuepour sa valeur au lieu dn déchargemeiit.'"



Internationale averij-grosse regeling 302 Handelskammer" (Fritsch Ann. f. d. g. Versichw., t. a. p.bl. 106) en Dr. LEWIS (Z. f. d. g. Handelsr., t. a. p.bl. 519) meenen nu reeds te kunnen voorspellen datmen weer spoedig in de praktijk tot het vaststellenvan een vast bedrag zal overgaan, wat echter niet tehopen, is, daar een middencijfer dikwijls tot grooteonrechtvaardigheid aanleiding geeft, zooals zeer duidelijkwordt aangetoond door Mr. BAHUSEN in zijn verslagvan het Congres te Antwerpen (bl. 28) '). In eenander opzicht wijkt art. 719 A. D. H. Gb. van regel 10af, in zooverre deze bepaalt dat alle, na de avarij-grossehandeling gemaakte, reparatiekosten van de waarde vanhet schip afgetrokken moeten worden, terwijl het A.D. H. Gb. slechts de, bij het einde der reis nog voor- handen waarde

dier reparaties in mindering brengt, enniet ten onrechte, want hierdoor wordt eene gelijkebasis verkregen voor het taxeeren van de waarde vanhet schip zoowel als van de reparaties, nam. de waardedie beiden ter bestemmingsplaatse bezitten, terwijl vol- gens het systeem van de Y. A. R. voor het schip dewaarde ter bestemmingsplaats, voor de reparaties, diewelke zij in de noodhaven bezaten, wordt genomen,hoewel beiden in de noodhaven allicht eene anderewaarde zullen bezitten dan ter bestemmingsplaatse 2).Een amendement in den geest van de bepaling van 1) In Amsterdam bestaat de usantie om 10or ingaande havenkostenaf te trekken. 2) Verg. Prom. v. d. Bremer Haudelsk. in Fritsch Ann. f. d. g. Versicnaw.,t. a. p., bl. 106. Z. f. d. Handelsr. t. a. p. bl. 517 v. Ahlers bl. 27 v.



Internationale averij-grosse regeling 303 het A. D. H. Gb. werd echter op het congres te Ant- werpen verworpen l). Ook in ons recht bestaan enkele afwijkingen vande Y. A. R. Er bestaat immers een gebruik om hetschip te doen dragen voor de waarde, waarop het in denoodhaven is getaxeerd, een verkeerde interpretatie vanart. 727 W. K., waar men leest: „De gemeene avarijenworden gedragen door de waarde van het schip in denstaat waarin hetzelve aangekomen is etc.," en derhalveeene usantie die eiken redelijken grondslag mist. Yerderworden de kosten van het onderhoud van het scheeps- volk van de dragende waarde van de vracht afgetrok- ken (art. 727° W. K.), wat min juist is, daar dezekosten tot de uitrusting van het schip behooren endoor totaal verlies niet uitgespaard zouden

worden.Eindelijk heeft de schipper nooit bij te dragen voorde passagegelden, daar deze in genoemd artikel nietvermeld worden, eene lacune die geen nader betoogbehoeft, hoewel het opmerking verdient dat van allewetboeken slechts het A. D. H. Glb. (art. 723) uitdruk- kelijk bepaalt dat ook de passagegelden moeten bijdra- gen, een gevolg daarvan dat de meeste handelswetboe- ken anterieur zijn aan het uitgebreide personenvervoerper stoomboot, zooals dit tegenwoordig plaats heeft.In Denemarken worden volgens art. 43 van hetKoninklijk Charter de goederen berekend naar hunnewaarde in de ladingsplaats op het oogenblik der inladingmet alle kosten tot aan boord, eene vroeger meer ge- 2) Vide supfa bl. 200.



Internationale averij-grosse regeling 304 bruikelijke, thans geheel verouderde maatstaf. In denoodhaven verkochte goederen dragen natuurlijk bijvolgens de netto waarde waarvoor zij verkocht zijn(art. 44 K. Ch.). Ook lezen wij bij LOWNDES bl. 397,dat als de dragende waarde van het schip in Dene- marken aangenomen wordt: zijn volle waarde bij hetbegin der reis, onder korting van het geleden avarij-particulier; wanneer het in Denemarken verzekerd is,dan wordt de verzekerde waarde als basis aangenomen;zoo het dat niet is, dan neemt men gewoonlijk detaxatie in de noodhaven als grondslag; maar in beidegevallen kan desgevorderd eene taxatie ter destinatie-plaats geschieden (Verg. art. 40 en 41 K. Ch.). Zal Rule 10, behalve in de landen, waar het schipslechts voor de helft van zijne

waarde behoeft bij tedragen, dus weinig tegenstand ontmoeten, des te meer ishet te betreuren dat gelijkvormigheid daardoor toch nietbereikt kan worden, zoolang het vrachtrecht niet opeene uniforme wijze geregeld is, en het is te hopendat dit een spoor slag zal zijn om ook de zoo onont- beerlijke internationale regeling daarvan weder meternst ter hand te nemen; zonder haar toch zal eeneregeling van het a varij-grosse recht steeds in veleopzichten gebrekkig blijven. Nog meer geldt deze op- merking bij Rule XI. In every case in which a sacrifice of cargois made good as general average, the lossof freight (if any) which is caused by such



Internationale averij-grosse regeling 305 loss of cargo shall likewise be so madegood '). Deze regel spreekt duidelijk genoeg voor zich zelvenen is overal geldend. In Frankrijk (art. 301 C. d. C.),Italië, (art. 408 C. d. C.), België (art. 301' C. d. C.)en Nederland (art. 481 W. K.), bestaat slechts ditonwezenlijke verschil, dat de vracht hier niet dadelijkaan den reeder vergoed wordt, maar aan de eigenaarsder lading, die voor de geworpen goederen den reederde vracht schuldig blijven. Dit komt dus volkomen ophetzelfde neer, maar is alleen een weinig omslachtiger. Ru l e XII. The value to be allowed for goods sacri-ficed shall be that value wich the ownerwould have received if such goods had notbe sacrificed 2). Door dezen regel wordt het beginsel gehuldigd, datnooit meer vergoed mag worden dan

de werkelijk ge- leden schade, en hij is dan ook allezins toe te juichen.Indien toch blijkt dat de geheele lading of een grootgedeelte daarvan beschadigd aankomt, dan kan de eige- naar der geworpen goederen ook niet meer reclameerendan de waarde die zijne goederen zouden gehad hebben, 1) Off. Vert.: In ieder geval waarin eene opoffering van lading in avarij-grosse wordt vergoed en daaruit een verlies op de vracht ontstaat, zal zoodanigverlies op vracht op gelijke wijze in avarij-grosse worden vergoed. 2) Off. Vert.: De waarde wegens opgeofferde lading in avarij-grosse te ver- goeden, zal zijn de waarde, die de eigenaar zou hebben ontvangen, indienzoodanige goederen niet waren opgeofferd geworden. 20



Internationale averij-grosse regeling 306 indien zij gelijkelijk beschadigd waren geworden. Natuur- lijk moet dit alleen geschieden indien redelijker wijze kanworden aangenomen dat de geworpen lading, ware zij aanboord gebleven, evenzoo beschadigd zoude zijn gewor- den als de rest der lading '). Blijkt uit het op de ver- gadering te Antwerpen verhandelde dat dit de bedoelingwas van de voorstellers van dezen regel2), de algemeenebewoordingen waarin hij vervat is. hebben reeds totmisverstand aanleiding gegeven. Immers de Promemoriader „Bremer Handelskammer 3)," en Dr. LEWIS ")meenen dat men in dezen regel niet anders wilde be- palen, dan dat den eigenaar slechts vergoed moetworden de marktwaarde, die goederen van dezelfdesoort en aard als welke geworpen werden, op

hetoogenblik der lossing ter bestemmingshaven hebben,en niet de eventueel door hen beoogde verkoopprijs 5).Rule XII correspondeert echter niet alleen met art. 715,hetwelk ipsis verbis datgene bepaalt, wat men in deY. A. R. wilde uitdrukken. Behalve de Duitsche wetgeeft alleen nog de Zweedsche in art. 156 eene uit- drukkelijk voorschrift in dezen geest, terwijl hetzelfdeook zonder veel moeite is af te leiden uit art. 32,j°. 38 en 39 van het in Denemarken vigeerende Kon.Charter c). LOWNDES leert ons dat de praktijk in Enge- 1) Vide supra bl. 96. Ver», ook de Courcy, T, bl. 261 v. 2) Zie Verslag van Mr. Rahusen, bl. 32 v. 3) Fritsch, Aim. d. g. Versichw., t. a. p., bl. 106 v. 4) Z. f. d. g. Handelsr., t. a. p., bl. 620. 5) Ulrich verkeert blijkens de door hem gegeven tabel in dezelfde ver- warring. 6)

Zie Lowndes, bl. 397.



Internationale averij-grosse regeling 307 land, Frankrijk, Nederland, Portugal en Noorwegeneveneens, wanneer beschadiging met zekerheid vermoedmag worden, slechts voor de beschadigde waarde ver- goeding toelaat ')• Was dit de reden waaraan rule XIIzijn aanzijn te danken heeft, door eene algemeene be- paling te geven wilde men tevens aantoonen dat ookdezelfde regels, die in art. 713 en 714 A. D. H. Gb.gegeven worden omtrent de berekening van de te ver- goeden waarde voor geworpen en beschadigde goederen,in 't algemeen moeten gelden. Uit dit overzicht der regels blijkt ten duidelijkste,dat door deze slechts drie ingrijpende veranderingen inhet in sommige landen bestaande recht gemaakt wor- den, wat namelijk betreft de vrijwillige stranding, denoodhavenkosten en het

bedrag waarvoor het schip inden omslag moet bijdragen. Het laatste zal de aan- sluiting van Frankrijk, Italië en Portugal aan de be- weging zeer waarschijnlijk tegenhouden; daaraan tewanhopen hoeven wij echter nog niet, daar o. a. inFrankrijk de algemeene rechtsovertuiging reeds tegendeze bevoordeeling der reeders gekant is, aan welkegezindheid uitdrukking gegeven is in het „Projet deCode" van 1869. De bepaling omtrent de noodhaven- kosten zal daarentegen juist de voornaamste reden zijnze aan te nemen, daar deze voornamelijk de reden 1) Zie zijn Law of Ger,. Av„ bl. 19 v., 182 v., 304, 323, 351 en 422. Hijverzekert het ons in zijn tabel, ook wat België, Brazilië, Italië, Rusland,Buenos-Ayres en Monte-Video betreft, /onder echter deugdelijke bewijzen voordit beweren bij te brengen.



Internationale averij-grosse regeling 308 van hun bestaan uitmaakt, en in Engeland, naasteen' grooten en geduchten tegenstand, bij zeer velensympathie heeft weten te vinden en door de juris- prudentie aangenomen schijnt te zullen worden. Re- gel Y zal wel evenmin ergens op een' overwegendentegenstand stuiten. Over het geheel genomen kan danook de juistheid der York-Antwerp-Rules niet in twijfelgetrokken worden en verdienen zij onze volle sym- pathie. „ Zij behoeven geen verdediger want zij sprekenvoor zich zelf" zeide Mr. RAHTJSEN niet ten onrechteop het laatste congres te Londen. Dit echter alleen voor zooverre men ieder der regelsafzonderlijk en hunnen inhoud op zich zelven beschouwt,want tegen hare toepassing door middel van clausulesals wet regelende de avarij-

grosse bestaan, naar mijne be- scheiden meening, vooralsnog twee overwegende bezwa- ren, die echter met eenigen goeden wil, door de belang- hebbenden zelve, niet moeilijk uit den weg te ruimenzullen zijn. Ik heb hierbij ten eerste het oog op deonvolledigheid en de slordige redactie der Rules, waaropreeds vroeger met een enkel woord gewezen is. DeRules zijn onvolledig, daar zij slechts enkele, waarvansommigen nog weinig voorkomende, gevallen regelen,zoodat men toch steeds bij de dispache van de lands-wetten afhankelijk zal zijn voor alle niet in de Rulesbegrepen gevallen. Hunne redactie is daarbij omslachtigen slordig, zoodat nu reeds geklaagd wordt over demisbruiken waartoe Rule 8 aanleiding geeft. Wilmen dus eenigzins vruchten van eene praktische toe- passing zien, dan

zal men eerst tot de zoo noodige



Internationale averij-grosse regeling 309 uitbreiding en systematische verbetering der Rulesmoeten overgaan, waartoe de vergadering, in het loo-pende jaar, door de Yereeniging tot Hervorming enCodificatie van het Volkenrecht te houden, eene ge-reede aanleiding zal zijn. Dat men in de richting derYork-Antwerp-Rules moet blijven voortwerken spreektvan zelf. Het tweede bezwaar bestaat, mijns inziens, daarin datniet tevens op internationale wijze geregeld is hetvrachtrecht, dat toch onafscheidelijk aan de avarij-grosse verbonden, ja eigenlijk haar meerdere is. „Nousne pouvons pas nous dispenser de répéter, que pourarriver a des bases uniformes concernant Ie reglementdes avaries, il est indispensable de poser également desbases uniformes pour Ie reglement du fret dans sesrapports

avec les avaries. Il est i m p o s s i b l e de mettreen pratique un syst?me uniforme pour Ie reglementdes avaries si l'on n'arr?te en m?me temps des basesfixes au sujet du fret a payer en cas de condamnationd'un navire, de réexpcdition de la cargaison par unautre navire, de vente de manchandises en cour devoyage, etc. etc.," schreven de heeren TH. c. ENGELSen ED. VAN PEBORGH in 1864, toen zij een ontwerpvan internationaal vrachtrecht aan de leden van hetcongres te York aanboden. En ook nu hebben dezewoorden nog niets van hun kracht verloren, terwijl mentevens in het oog moet houden, dat bij het vrachtrechtoneindig grootere geldelijke belangen betrokken zijndan bij de avarij-grosse, waarom men met recht kan be- weren dat het ook veel meer aanspraak op eene inter-



Internationale averij-grosse regeling 310 nationale regeling heeft, waaraan zich de behoefte inhooge mate doet gevoelen. Bene dergelijke modus pro-cedendi zou zeker ook veel logischer zijn '). Het isdan ook allezins toe te juichen, ook als een waarborgvoor de toekomst der York- and Antwerp-Rules, datde in 1865 te Sheffield aangenomen vrachtregels, ditjaar weder in discussie zullen komen. Wanneer deaanneming van deze Rules mocht samengaan met deuitbreiding der York-Antwerp-Rules zou zeer veel ge- wonnen en het succes der beweging verzekerd zijn.Om aan te toonen wat mijns inziens de Y. A. R.moeten zijn, willen zij eene voldoende en goede inter- nationale wet vormen, heb ik aan dit proefschrift alsbijlage (G) een ontwerp van eene internationale avarij-grosse regeling

toegevoegd. Zonder daarin in allerleibizonderheden af te dalen, heb ik er toch naar ge- streefd zoo volledig mogelijk te zijn en eene solutie tegeven voor de meest betwiste punten, zooals bijv. voorde aansprakelijkheid voor avarij-grosse ook boven het„fortune de mer," een der punten die zeker nog totgroote moeilijkheden aanleiding zullen geven, voordatdaaromtrent overeenstemming is verkregen. Practische toepassing der regels komt mij dus voor- eerst nog minder wenschelijk voor, al wil ik daaromde bemoeiingen daartoe in den laatsten tijd gedaan nogniet onvoorwaardelijk afkeuren. Dat men daardoor hetgewenschte resultaat zal bereiken, meen ik echter sterk 1) Verg. bet belangrijke stuk van Prof. Asser: Droit international privé etdrvit uniforme, in de Revue de droit International, 1880, un.

1.



Internationale averij-grosse regeling 311 te moeten betwijfelen. Eerst wanneer zij, bijv. op dendoor mij voorgeslagen wijze, verbeterd en uitgebreidzijn geworden, mag met hunne invoering ook in depraktijk niet langer gewacht worden, ook omdat debelanghebbenden daardoor kunnen openbaren in welkengeest zij eene eventueele internationale overeenkomsttusschen de verschillende staten over het avarij-grosserecht tot stand zouden willen zien komen, eene over- eenkomst waarvan de York-Antwerp-Rules alsdan debasis uit moeten maken. Wat in het algemeen depractische toepassing van deze of dergelijke regelsaangaat, ik geloof dat dit middel om gelijkvormigheidvan recht te verkrijgen allezins aanbeveling verdiend.Internationale regeling van het recht door de statenonderling moet altijd

het einddoel blij ven, maar hoeveeltijd zal er niet verloopen eer dat dit doel bereikt is?Al neemt men bijv. met Dr. FRASCK aan dat het oogen-blik, om door middel van diplomatieke onderhandelingenhet tot stand brengen van eene internationale regelingte beproeven, reeds gekomen is, en al werd daartoenog dit jaar overgegaan ook dan nog zal zulk eeneregeling tot de verre toekomst blijven behooren. Dr.FRANCK toch wenscht dat men hiertoe dezelfde dege- lijke en beproefde methode volge, die in Duitschlandbij gelegenheid van het ontwerpen van het handels- wetboek in praktijk is gebracht, en indien we nunagaan, dat terwijl in 1836 deze aangelegenheid heteerst ter sprake kwam, en in 1846 de eerste stapdaartoe werd gedaan, eerst in 1861 het ontwerp ge- arresteerd en 1865 door alle

staten van het Duitsche



Internationale averij-grosse regeling : 312 Rijk aangenomen wasl), onder den drang van eenontwakend nationaliteitsgevoel en van een strevennaar politieke eenheid, indien wij verder zien opwelk een tal van bezwaren en moeilijkheden in Zwit- serland het tot stand komen van eene gelijkvor- mige wetgeving voor de verschillende kantons blijftafstuiten, dan zal men ons zeker niet van pessimismebeschuldigen, zoo wij voor de tot standkoming en invoe- ring van eene officieele internationale avarij-grosseregeling, nog minstens een 15tal jaren, zoo niet meernoodig achten. Welke goede vruchten kunnen in dientijd de York-Antwerp-Rules, indien zij ten minste uit- gebreid en volledig gemaakt zijn, in de praktijk voorden handel en scheepvaart niet afwerpen? Moge iederin zijnen kring en naar zijn

vermogen tot de uitbreidingen toepassing der York-Antwerp-Rules met kracht envolharding medewerken. Ten slotte kunnen wij onze meening in het kortin de volgende conclusies resumeeren: Het einddoel en het streven der beweging moet steedsblijven, eene internationale avarij-grosse wet door tus-schenkomst de regeeringen tot stand te brengen. De bepalingen dezer wet moeten in den geest derYork-Antwerp-Rules gesteld worden. 1) levy, geeft in de inleiding van zijn bekend en doorwrocht werk: Hetalgemeene Dnitsche handelsivetboek vergeleken met het Nederlandsche wetboekvan Koophandel, eene uitvoerige geschiedenis van de tot standkoming van heteerstgenoemde wetboek.



Internationale averij-grosse regeling 313 De York-Antwerp-Kules eischen dringend uitbreidingen verbetering. Eerst wanneer dit geschied is, kan toepassing dierEules in de praktijk door middel van clausules vanzeer veel nut zijn en aanbevolen worden. De internationale regeling van het vrachtrecht is on- misbaar, ter verkrijging van uniformiteit ook voor hetavarij-grosse recht en moet derhalve zoo spoedig moge- lijk ter hand genomen worden.
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Internationale averij-grosse regeling BIJLAGE A. National Association for the Promotion of Social Science,3. Waterloo Place, London 3rd May, 1860. Gentlemen. The system of General Average is one which, to preventconfusion and injustice, pre-eminently requires that the saineprinciples should be acknowledged amongst the chief mari-time nations. So far is this from being the case, bowever,that some of the most important rules vary not only in thesame country, but in the same port. Uncertainty in law isalways an evil, and, in regard to General Average, the evilis peculiarly feit. The ship may be owned in one country,insured in another, her cargo owned and insured in several,and the port of destination, where the General Average ismade up, may be in a country 'which has different rules

toany of the others. What is considered to be Particular Averageon ship in one port is held to be General Average in another,so that the owner of an outward-bouud ship may find him-self unable to recover his loss either from his Underwriters



Internationale averij-grosse regeling 316 at home, or as General Average abroad; or, on the otherhand, h? may be in a position to indemnify himself fraudu-lently twice over. A similar remark would apply to specialcharges on freight and on cargo. A very large proportion ofthe most important questions rests in England nominally uponthe decision of that extremely vague authority „the customof Lloyd's," but really depends upon the idiosyncrasy of theparticular adjuster who may be intrusted with the papers.Hence arise many cases where apparently injustice must bedone to Assurer or Assured. Either the Assured finds himselfsaddled with a loss against which h? believed himself insured,or the Uuderwriter pays one which was not considered inthe premium. Much loss is occasioned to the

mercantile cornmunity andto the country at large, and such valuable time is worsethan wasted through business being impeded by inisunder-standings and irritated feelings. A still more crying evil resulting from the present uncer-tainty of law and custom is the opening which it leaves forevery sort of abuse. Attempts are daily being made to intro- ducé charges of the most outrageous descriptiori, which donot even go into the pocket of the Shipowner, but which h?feels himself helpless to resist from want of a law to appealto; and h? naturally considers himself hardly used shouldcharges which h? himself has paid be refused by his Under-writers, though these last are obliged to refuse in justiceto themselves and to prevent the innovation becoming aprecedent. The evils of such a state of things are

notorious and un-questioned, though is may be doubted whether many whichare distinctly traceable to it, and are therefore removable, areclearly realized as proceeding from this source. Probably the



Internationale averij-grosse regeling 317 chief reason which has hitherto prevented any general move-ment in favour of this reform, is an exaggerated estimate ofthe difficulties in the way of carrying it out. The difficultiesare no doubt considerable, but they are far froin being un-superable, and the importance of the end amply justifies anattempt to grapple with them. Both the Assured and theUnderwriter are interested in placing their mutual relationsupon a footing which would effect a saving of time andtemper, and would secure them against the aiinoying precu-niary loss, to which they are at present exposed. It is not of so much importance how the disputed pointsof General Average are settled as that they should be settled.Most of the questions are in the end merely matters ofaccount between

one set of Underwriters and another, andit wonld make little difference to any Underwriter upon whichinterest it might be determined the charge should fall. Itis true that there are points, such as the allowance of wagesand provisions in a port of refuge, which would raise questionsbetween Shipowner and Underwriter, but for the sake of bothit is to the last degree desirable, that these should not beleft as a bone of contention between Assurer and Assured,as they are at present, e. g., when goods to America areinsured in England. The evils of the present system have already caused muchdissatisfaction in America as well as in this country, andwill becorne more and more intolerable as the cominerce ofthe world increases, which it seems likely to do with arapidity hitherto unexampled. The time

then would seem tohave come, when an attempt should be made to remove thismost unnecessary element of irritation between Assured andUnderwriter. In the hope of coming to an understanding upon this



Internationale averij-grosse regeling 318 question, the Council of the National Association for thePromotion of Social Science have determined that it shall bebrought forward for discussion at their next Meeting atGlasgow, on Monday, September 24th uext, and followingdays; and we earnestly trust that you will find it in yourpower to send representatives of your body to that Meeting,as it is very desirable that Delegates from the Commercialbodies in different parts of the world wlnch are chiefly inte-rested should be present. We are etc. Volgen de onderteekeningen.



Internationale averij-grosse regeling BIJLAGE B. International General Average rules framed at Glasgow. § 1. As a general rule, in case of the voluntary strandingof a vessei, the loss or damage to ship, cargo, or freight,consequent on such stranding, ought not to be the subject ofgeneral average; but without prejudice to such a claim inexceptional cases, upou clear proof of special facts. § 2. The damage done to ship, cargo, and freight inextinguishing a fire, ought to be general average. § 3. The damage done to cargo by chafing and breakage,resulting from a jettison of part of the remainder of thecargo, ought not to be allowed in geüeral average. § 4. The damage done to cargo, and the loss of i t andof the freight on it, resulting from discharging it a at portof refuge in the way usual in that port

with ships not indistress, ought not to be allowed in general average. § 5. The loss sustained by cutting away the wreek ofmasts accidentally broken, ought not to be allowed in gene- ral average.



Internationale averij-grosse regeling 320 § 6. The expense of warehouse-rent at a port of refugeon cargo necessarily landed there, the expense of re-shippingit, and the ontward port-charges at that port, ought to beallowed in general average. § 7. The damage done to ship, cargo and freight by car-rying a press of sail, ought not to be allowed in generalaverage. § 8. The wages and provisions for the ship's crew oughtto be allowed to the shipowners in general average, fromthe date the ship reaches a port of refuge until the date onwhich she leaves it. § 9. When the amount of expenses is less than the valueof the property finally saved, the contributing values of theship, freight, and cargo ought to be their values to the ow-ners of them respectively at the termination of the adventure. § 10. When

the amount of the expenses is greater thauthe value of the property saved, the proceeds of the proper- ty so saved ought to be applied towards those expenses; andthe excess of the expenses over the proceeds ought to be ap-portioned as if the whole property had finally reached itsdestination. § 11. In fixing the value of freight, the wages and port- charges up to the date of the general average act ought notto be deducted, and the wages and portcharges after that dateought to be deducted, from the gross freight at the risk ofthe shipowner.



Internationale averij-grosse regeling BIJLAGE C. International General Average rules framed at York. Eule I. — A jettison of timber or deals, or any otherdescription of wood cargo, carried on the deck of a ship inin pursuance of a general custoin of the trade in which theship is then engaged, shall be made good as general averagein like manner as if such cargo had been jettisoned from be-low deck. No jettison of deck cargo other than timber or deals, orother wood cargo, so carried as aforessaid, shall be made goodas general average. Every structure not built in with the frame of the ves-sel shall be considered to be a part of the deck of the vessel. Eule IL — Damage done to goods or merchandise bywater which unavoidably goes down a ship's hatches opened,or other opening made, for the

purpose of making a jettison,shall be made good as general average, in case the loss byjettison is so made good. Damage doue by breakage and chafing, or ortherwise froin 21



Internationale averij-grosse regeling 322 derangement of stowage consequent upon a jettison, shall bemade good as general average. Eu Ie III. — Damage done to a ship or cargo, and eitherof them, by water or otherwise, in extinguishing a fire onboard the ship, shall be general average. Kule IV. — Loss or damage caused by cutting away thewreek or remains of spars, or of other things which have pre-viously been carried away by sea-peril, shall not be made goodas general average. Eu l e T. — When a ship is intentionally run on shorebecause she is sinking or driving on shore or rocks, no da- mage caused to the ship, the cargo, and the freight, or anyor either of them, by such intentional running on shore, shallbe made good as general average. Eu Ie TI. — Damage occasioned to a ship or

cargo bycarrying a press of sail shall not be made good as generalaverage. Eu l e Til. — When a ship shall have entered a port ofrefoge under such circumstances that the expenses of enteringthe port are admissible as general average, and when sheshall have sailed thence with her original cargo or a part ofit, the corresponding expenses of leaving such port shalllikewise be so admitted as general average; and whenever thecost of discharging cargo at such port is admissible as gene- ral average, the cost of re-loading and stowing such cargo onboard the said ship, together with all storage-charges on suchcargo, shall likewise be so admitted. Except that any portionof the cargo left at such port of refuge, on account of itsbeing unfit to be carried forward, or on account oftheunfit-ness or

inability of the ship to carry it, shall not be calledon to contribute to such general average.



Internationale averij-grosse regeling 323 E ui e VIII. — When a ship shall have entered a portof refuge under the circumstances defined in Eule VII, thewages and cost of maintenance of the master and mariners,from the time of entering such port until the ship shall havebeen made ready to proceed upon her voyage, shall be madegood as general average. Except that any portion of the cargoleft at sueh port of refuge on account of its being unfit tobe carried forward, or on account of the unfitness or inabilityof the ship to carry it, shall not be called on to contributeto such general average. Eule IX. — Damage done to cargo by discharging it ata port of refuge shall not be admissible as general averagein case such cargo shall have been discharged at the placeand in the manner customary at that

port with ships not indistress. Eule X. — The contribution to a general average shallbe made upon the actual values of the property at the terini-nation of the adventure, to which shall be added the amountmade good as general average for property sacrificed; deduc-tion being made from the shipowner's freight and passage-money at risk, of 2/6 ths of such freight, in lieu of crew'swages, portcharges, and all other deductions; deduction beingalso made, from the value of the property, of all charges in-curred in respect thereof subsequently to the arising of theclaim to general average. Eule XI. — In every case in which a sacrifice of cargois made good as general average, the loss of freight (if any)which is caused by such loss of cargo shall likewise be somade good.



Internationale averij-grosse regeling BIJLAGE D. Lloyffs letter on the Congress at Antwerp. LLOYD'S, August 1877. To the chairinan of the Meeting of THE X^SSOCIATION FOBTHE BEFORM AND CODIFICATION OF THE LAW OF NATIONS.AVERAGE LAW DEPARTMENT. Sir, —• The Association for the Reform and Codification ofthe Law of Nations having invited the Committee of Lloyd'sto send representatives to the meeting at Antwerp, where thequestion of General average is to be the subject of discussion,Messrs. F. B. B. Natusch and Joseph Hillman have been ap-pointed by the comrnittee as a deputation to represent themon that occasion, with Captain Henry Montague Hozier, theSecretary of Lloyd's. At the same time the Committee think it right to placebefore the Association their

views upoii the subject, and theviews which those who represent them will support. There is a strong feeling in this Committee that the diffe-rences which exist in various countries upon this subject



Internationale averij-grosse regeling 325 would be best met by abolishing General Average altogether.Possibly this cannot now de done; and, if so, de Committeeconsider that, so far as English practice is concerned, anydifference should be met by curtailing, not by enlarging, theEnglish Eules. The sacrifice of a part to avoid an impending peril was thefoundation of General Average, and was the very essence ofany claim. This ingrediënt should still form the basis of anyclaim, and without this basis the new element of commonbenefit should not be allowed to have any place. From the fact thact the York Eules are to be adopted as abasis for discussion, it is clear that no return to first principlescan be expected from the Antwerp meeting, for in the opinion ofthe Committee those rules extend

considerably, both in principleand amount, the area in which General Average may be re-covered, aud the attempt to establish uniformity is carriedout solely by introducing into the law of' England cases ofGeneral Average which are allowed abroad, but not in England,and which the Committee consider most objectionable. The Committee think it right to bring these views to theattention of the Association, that it, may be understood theyare averse to any proposal for assimilating General Averagewhich is based upon extending in any manner the Englishlaw, instead of reducing, both in principle and amount, thecases in which it can be claimed. I have the honour to be, Sir, Your obedient servant, (signed) GEOEGE J. GOSCHEN,Chairman of Lloyd's.



Internationale averij-grosse regeling BIJLAGE E. The York and Antwerp Buks. Eul e I. — N o jettison of deck cargo shall be inade goodas general average. Every structure not built in with the frame of the vesselshall be considered to be a part of the deck of the vessel. E u l e II. — Damage done to goods or merchandise bywater which unavoidably goes down a ship's hatches opened,or other opening made, for the purpose of making a jettison,shall be made good as general average, in case the loss byjettison is so made good. Damage done by breakage and chafing, or otherwise frornderangement of stowage consequent upon a jettison, shall bemade good as general average iii case the loss by jettison isso made good. E u Ie III. — Damage done to a ship or cargo, and eitherof them, by water

or otherwise, in extinguishing a fire onboard the ship, shall be general average; except that no com-



Internationale averij-grosse regeling 327 pensation be made for damage done by water to packageswhich have been on ure. E u l e IV. — Loss or damage caused by cutting away thewreek or remains of spars, or of other things which havepreviously been carried away by sea-peril, shall not be madegood as general average. E ui e V. — When a ship is intentionally run on shorebecause she is sinking or driving on shore or rocks, no da- mage caused to the ship, the cargo, and the freight, or anyor either of them, by such intentional running on shore, shallbe made good as geueral average. E u l e VI. — Damage occasioned to a ship or cargo bycarrying a press of sail shall not be made good as generalaverage. Eu l e VII. — When a ship shall have entered a port ofrefuge under such

circumstances that the expenses of enteringthe port are admissible as general average, and when sheshall have sailed thence with her original cargo or a part ofit, the corresponding expenses of leaving such port shall like-wise be so admitted as general average; and whenever thecost of discharging cargo at such port is admissible as gene- ral average, the cost of re-loading and stowing such cargo onboard the said ship, together with all storage-charges on suchcargo, shall likewise be so admitted. Eu l e VIII. — When a ship shall have entered a portof refuge under the circumstances defined in Eule VII, thewages and cost of maintenance of the master and mariners,from the time of entering such port until the ship shall havebeen made ready to proceed upon her voyage, shall be madegood

as general average.



Internationale averij-grosse regeling 328 E ui e IX. Damage done to cargo by discharging it at aport of refuge shall not be admissible as general average incase such cargo shall have been discharged at the place and inthe manner customary at that port with ships not in distress. E u l e X. The contribution to a general average shall bemade upon the actual values of the property at the termina-tiou of the adventure, to which shall be added the amountmade good as general average for property sacrificed; deduc-tion being made from the shipowner's freight and passage-inoney at risk, of such portcharges and crew's wages as wouldnot have been incurred had the ship and cargo been totallylost at the date of the general average act or sacrifice; de-duction being also made, from the value of the

property, ofall charges incurred in respect thereof subsequently to thearising of the claim to general average. E u l e XI. In every case in which a sacrifice of cargo ismade good as general average, the loss of freight (if any)which is caused by such loss of cargo shall likewise be somade good. E ui e XII. The value to be allowed for goods sacrificedshall be that value which the owner would have received ifsuch goods had not be sacrificed. EEGELEN VAN YOEK EN ANTWEEPEN.Nederduitsche Vertaling. I. Werping van deklast zal niet in Avarij-Grosse wordenvergoed. Elke constructie geen geheel uitmakende niet het geraamtevan het schip zal beschouwd worden als een deel van het dekvan het schip.



Internationale averij-grosse regeling 329 II. Schade aan de lading veroorzaakt door water, dat bij hetopenen van de luiken of het maken van eene andere openingom eene werping te doen, zonder dat het te keeren was,naar beneden dringt, zal in Avarij-Grosse worden vergoed,indien het verlies door de werping ontstaan in Avarij-Grossewordt vergoed. Schade (aan de lading veroorzaakt) door breken en bescha- digen of op eene andere wijze ten gevolge van het verstorender stuwage ten gevolge eener werping, zal in Avarij-Grosseworden vergoed. III. Schade aan schip of lading of aan beide toegebragt doorwater of op andere wijze bij het blusschen van eenen brandaan boord van het schip, zal Averij-Grosse zijn; met dezeuitzondering evenwel, dat geene vergoeding gegeven zal wordenvoor

waterschade aan colli's, die door vuur zijn aangetastgeweest. IV. Verlies of schade veroorzaakt door het wegkappen van devleet of overblijfselen van rondhouten of andere zaken, diealvorens zijn weggeslagen door de evenementen der zee, zalniet in Avarij-Grosse worden vergoed. V. Wanneer een schip opzettelijk is op strand gezet, omdathet in zinkenden staat verkeert of naar het strand of derotsen heendrijft, zal geene schade aan schip, lading en vrachtof aan een of meer van hen veroorzaakt door zoodanig vrij- willig op strand zetten, als Avarij-Grosse worden vergoed.



Internationale averij-grosse regeling 330 VI. Schade aan een schip of de lading veroorzaakt door hetprangen met de zeilen zal niet in Avarij-Grosse worden vergoed. VII. Wanneer een schip eene noodhaven zal zijn binnengekomenonder zulke omstandigheden, dat de kosten van het binnen-loopen in Avarij-Grosse kunnen worden opgenomen, enwanneer het schip van daar zal vertrokken zijn met zijneoorspronkelijke lading of een deel daarvan, dan zullen deovereenkomende kosten van het verlaten der haven op gelijkewijze in Avarij-Grosse worden opgenomen en wanneer dekosten van ontlossing in zoodanige haven in Avarij-Grossekunnen worden opgenomen, dan zullen de kosten van her- lading en herstuwing van zoodanige lading aan boord vanhet genoemde schip, evenzeer als alle

pakhuishuren vanzoodanige lading, op gelijke wijze in Avarij-Grosse wordenopgenomen. VIII. Wanneer een schip eene noodhaven zal zijn binnengeloopenonder de omstandigheden omschreven in Eegel VII, danzullen de gagies en de kosten van onderhoud van den kapiteinen de bemanning van den tijd van het binnenloopen in zoo- danige haven totdat het schip gereed gemaakt zal zijn omde reis te hervatten in Avarij-Grosse worden vergoed. IX. Schade veroorzaakt aan eene lading door hare ontlossingin eene noodhaven zal niet in Avarij Grosse kunnen vergoedworden, ingeval zoodanige lading ontlost zal zijn ter plaatseen op de wijze in die haven gebruikelijk voor schepen, welkeniet in nood verkeeren.



Internationale averij-grosse regeling 331 X. De omslag in Avarij-Grosse zal geschieden over de wer- kelijke waarden van schip, lading en vracht, bij het einde derreis, waarbij gevoegd zal worden het bedrag, dat wegensopoffering (van lading of zaken aan het schip toebehoorende)in Avarij-Grosse zal vergoed worden, met dien verstande dat vande vrachtpenningen en passage-gelden, die in risico zijn,zoodanige binnenkomende onkosten en gagies der bemanningzullen worden afgetrokken, als niet zouden zijn uitbetaaldgeworden, indien schip en lading totaal verloren waren gegaanop het oogenblik dat de handeling of opoffering, die tot denomslag in Avarij-Grosse aanleiding gaf, plaats had, terwijlvan de dragende waarden evenzeer worden afgetrokken, alleonkosten daarop klevende na het

ontstaan van de vorderingin Avarij-Grosse beloopen. XI. In ieder geval waarin eene opoffering van lading in Avarij-Grosse wordt vergoed en daaruit een verlies op de vrachtontstaat, zal zoodanig verlies op vracht op gelijke wijze inAvarij-Grosse worden vergoed. XII. De waarde wegens opgeofferde lading in Avarij-Grosse tevergoeden, zal zijn de waarde, die de eigenaar zou hebbenontvangen, indien zoodanige goederen niet waren opgeofferdgeworden.



Internationale averij-grosse regeling B IJ L A G E F. International Eules of the Law of Affreightment framedat Sheffield, the 15 June 1865. § 1. To establish as a general rule that freight should notbe due until the voyage be accomplished, i. e. until deliveryof the cargo at the port of destination, unless where a specialagreement is made to the contrary. § 2. If in the course of the voyage the ship, in consequenceof the perils of the sea, and not through any default on thepart of the Captain or owner, has become unseaworthy andnot in a state to accomplish her voyage, the Captain shallact as the agent for all corcerned, and if prudent and prac-ticable, shall forward the cargo to its destination by othervessel or vessels, and in this case h? shall, upon deliveryhave a claim for the whole of the freight due

under theoriginal charterparty (or bill of lading) although in consequenceof the cargo having been forwarded the goods have beentransported at a lower freight. But the Captain of the origi- nal vessel is liable for the forwarding freight.



Internationale averij-grosse regeling 333 If, on the contrary, the forwarding freight is equal to orgreater than the original freight, the Captain can claim nofreight, but the owner of the cargo will be liable for thewhole of the forwarding freight. If the Captain does not forward the cargo h? has not anyclaim for freight. The system of pro rata freight is entirely abolished. § 3. If the owner of the cargo, or any part of it, wish towithdraw it before the termination of the voyage, in spite ofthe offer of the Captain to forward it to its destination, suchowner, upon taking delivery at an intermediate port or place,shall be liable for freight for the whole voyage and shallgive good and sufficient bail for any general average, salvageor other expenses which may attach to the same. § 4. No freight is due upon goods

jetisoned or sacrificedfor the common benefit, and for those sold to raise the neces-sary funds for defraying expenses incurred for the commonbenefit; but the owner has a claim on general average forall loss of freight caused by such sacrifice. § 5. No freight is due upon goods lost by perils of the sea,nor for those taken by public enemy or by pirates. Nor upon any goods sold or destroyed in consequence ofperils of the sea, in any port or place other thau the portof destination. § 6. If the Captain save the goods from shipwreck, or if h?recapture them from the enemy or from pirates, and if, beingin a state to be transported to their destination, h? deliversthem, then h? shall be entitled to the whole freight; ifnotheshall be entitled to none, but without prejudice to his claim forwages and expenses

while engaged in recovering the goods. § 7. The total freight is due upon delivery of the cargo atthe port of destination, although diminished or deteriorated



Internationale averij-grosse regeling 334 by perils of the sea, if the consignee takes delivery, and inthis case the consignee is bound to take delivery of all con-signed to him by the same bul of lading, or, when goodsare in bulk, by the same ship. If the consignee will nottake delivery, the Captain, after due authorisation, may sellsuch goods to pay his freight, and for any deficiency hasrecourse against the consignee or shipper, except there bean express stipulation to the contrary. But in no case shallthe Captain be entitled to receive on a cargo deteriorated duringthe voyage, a larger amount of freight than h? would havereceived if the cargo had been delivered in the same statein which it was shipped. § 8. Advance on account of freight is always liable to berefunded in all cases involving non-

payment of freight, exceptwhere it is stipulated to the contrary. § 9. The owner shall have an absolute lien on the cargofor the freight and dead freight. § 10. The contribution of the freight to general average shallbe regulated recording to the first paragraph of Article 10of the York Eules.



Internationale averij-grosse regeling BIJLAGE G. Ontwerp eener Internationale Avarij Grosse regeling. ABT. 1. Elke, hierna niet in het bizonder behandelde, schade ofuitgave, die het onvermijdelijke en voorziene gevolg is vaneene buitengewone, niet tot de gewone verplichtingen van denschipper behoorende, handeling, door deze opzettelijk verrichttot afwending van een alles dreigend gevaar van geheel ver- lies, is Avarij Grosse, en wordt over schip, vracht en ladingomgeslagen. ART. 2. Werping van goederen, zonder toestemming van den inladerop het dek geplaatst, is geen Averij Grosse; de schipper isdaarvoor aansprakelijk. Werping van goederen met toestemmingvan den inlader aldaar geplaatst, is alleen Averij Grosse tus-schen het schip, de vracht en de goederen van hen, die inhet

voeren van deklading toegestemd hebben bij de cherte-partij of het cognossement.



Internationale averij-grosse regeling 336 ART. 3. De schade aan schip en lading toegebracht, bij de verdedi- ging van het schip tegen zeeroovers, alsmede de kosten van ge- nezing en verpleging der daarbij gewonde matrozen is Avarij-Grosse. ART. 4. Zoo dikwijls de schipper gedwongen wordt eene noodhavenbinnen te loopen omdat de toestand, waarin het schip, de la- ding of de bemanning verkeert 1), het gevaarlijk maakt onderde bestaande omstandigheden de reis voort te zetten, zijn devolgende kosten, maar ook alleen deze, Avarij Grosse, te weten:de kosten verbonden aan het binnenloopen en weder verlatender noodhaven, de kosten van lossing en wederinneming derlading, de schade door de lading bij die lossing en wederin-neming onvermijdelijk te lijden, de pakhuishuur der

lading ende, tot den dag dat het schip weder zeilree ligt, werkelijkbetaalde kost- en maandgelden der bemanning. Voor zooverre eenige dezer kosten zonder noodzaak gemaaktzijn, blijven zij ten laste van den schipper. ART. 5. Alle kosten welke verbonden zijn aan de herstelling vaneene avarij particulier, of aan het huren eener nieuwe beman- ning, wanneer dit, in de noodhaven of elders, noodig mochtzijn, zijn avarij particulier. ART. 6.Vrijwillige stranding is geen Averij-Grosse, wanneer het ge- *) Hierdoor wordt van zelf het binnenloopen der noodhaven wegens tegen- wind, ijsgang en dergelijke gewone omstandigheden van weer of wind, bui- tengesloten.



Internationale averij-grosse regeling 337 schiedt omdat het schip naar de kust of de rotsen heendrijftof wel omdat het in zinkenden toestand verkeert. ABT. 7. Kappen van de vleet of andere reeds door den storm ge- broken scheepstoebehooren is geen Avarij Grosse. ART. 8. Prangen met de zeilen en het forceeren der stoommachinesis geen Avarij Grosse. ART. 9. Hij, wiens opgeofferd goed in Avarij Grosse vergoed wordt,moet door die vergoeding in die positie gebracht worden,waarin hij geweest zou zijn, indien niet zijn goed, maar datvan een ander opgeofferd was geworden. ART. 10. Avarij Grosse wegens opofferingen wordt omgeslagen over denetto waarde van het schip, de vracht en de lading ter des-tinatieplaats, met bijvoeging van de som die in Avarij Grossevergoed wordt. AKT. 11

i). Kosten ten gemeenen bate gemaakt, die als Avarij Grosse ver- goed moeten worden, worden omgeslagen over de netto waarde,die schip, vracht en lading bezitten op het oogenblifc dat hetmet het maken dier kosten beoogde doel bereikt is; dus bijnoodhaven kosten, wanneer het schip de noodhaven verlaat. l) ladiea men in het oog houdt dat Internationale Uniformiteit dikwijls nietanders verkregen kan worden dan door transactie, geloof ik dat de door mijvoorgestelde solutie van de quaestie der aansprakelijkheid voor Avarij GrosseGrosse uitgaven, weinig bezwaar kan ontmoeten bij de voorstanders van hetcontinentale stelsel.



Internationale averij-grosse regeling 338 ART. 12. De schipper of de reeder is verplicht de noodhavenkosten dieAvarij Grosse zijn met de premie te verzekeren. ART. 13. Avarij Grosse omslag voor gemaakte kosten heeft, indienschip en lading naderhand totaal vergaan, slechts plaats ingeval van faillissement of insolvabiliteit van den verzekeraar. ABT. 14. Indien de waarde van het geredde minder bedraagt dan deeigenaar daarvan in Avary Grosse moet betalen, heeft de ree- der voor dit verschil aanspraak op den verzekeraar en kanhij den eigenaar van het geredde daarvoor eerst aanspre- ken in geval van faillissement of insolvabiliteit van den verze- keraar. ART. 15. Zij, aan wier schuld of nalatigheid de Avarij Grosse hande- ling te wijten is, kunnen geen vergoeding in Averij Grossevoor

geleden schade of gedane uitgaven vorderen; evenminde inlader van goederen wier vice propre of zelfontbrandingde oorzaak der schade of onkosten was. ART. 16. In het geval van het vorige artikel, bestaat er wel AvarijGrosse ten behoeve der overige geinteresseerden. Zij, die daar- door iets in Avarij Grosse betaald hebben, hebben verhaal opde in dat artikel genoemde personen.



Internationale averij-grosse regeling 339 ABT. 17. Voor het bestaan van Avarij Grosse is redding uit het ge- vaar geen vereischte. AEI. 18. De schipper heeft voorrecht op de lading of op hare op- brengst, voor het aandeel door de eigenaars daarvan alsAvarij Grosse verschuldigd.
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Internationale averij-grosse regeling STELLINGEN. i. In lege 2, § l, Dig. XIV, 2: „sed si voluntate vec-torum vel propter aliquem metum etc.," is de beteekenisvan „vel" demonstratief en staat het in plaats van„veluti" of „puta." II. De afschaffing der pro rata vracht is zeer wenschelijk. m. Art. 497» W. v. K. past niet in het stelsel onzer wet. IV. Art. 474 W. v. K. geeft voorrecht. i



Internationale averij-grosse regeling 344 V. Staat het cognossement een' langeren tijd voor delossing toe dan de cherteparty, dan kan de schippervan art. 485 W. v. K. geen gebruik maken, voordatde in het cognossement bepaalde tijd verstreken is. VI. Ten onrechte zegt Prof. DIEPHUIS, (Handelsrecht II,bl. 97): „Maar zoo zal men nu ook aan andere han- delingen, zonder de door de wet vereischte toestemmingof machtiging verricht, en waartoe dus de schipper alszoodanig volgens de wet zelve de macht niet bezat,eveneens alle kracht tegenover eigenaar en reedersmogen ontzeggen, ook waar de wet zich daarover nietuitdrukkelijk heeft uitgelaten." VII. Het Koninklijke Charter voor de Kopenhaagsche Zee-verzekerings-maatschappij van 1850 is van alle bestaandewetten de beste codificatie

van het avarij-grosse recht. VIII. Onderhandsche akten door den gefailleerde geteekendbezitten tegenover de curators eene zekere dagteekening. IX. Art. 3a B. W. is noch toepasselijk bij art. 5, 1°.noch bij art. 5, 3°. B. W.



Internationale averij-grosse regeling 345 X. De erfgenaam, over wiens goederen een bewindvoer- der is aangesteld volgens art. 1066 B. W., mag diegoederen vervreemden en met hypotheek bezwaren. XI. Titel. 11. Afd. 2. B. W. moet vervallen, en schei- ding van tafel en bed, na vijf volle jaren geduurd tehebben, van rechtswege echtscheiding medebrengen. XII. De bepaling van art. 6 Sv. is af te keuren. De straf- rechter moet competent zijn om over alle praejudicieelegeschillen, welke in den loop van het strafproces op- komen, te oordeelen. XIII. Art. 353 W. v. K. houdt eene presumptio juris etde jure in, maar bedreigt geen straf tegen den schipper. XIV. Levenslange tuchthuisstraf is verwerpelijk. XV. De strafbaarstelling van het afleggen eener valschescheepsverklaring is dringend

noodzakelijk.



Internationale averij-grosse regeling 346 XVI. De eed van art. 183b Sv. moet de ondervraging inhet derde lid van dat art. vermeld voorafgaan. XVII. De jurisprudentie van den Hoogen Eaad, dat be- sluiten van de Provinciale Staten, indruischende tegenart. 131C Gw., door den rechter toegepast moeten wor- den, is niet juist. XVIII. De minderjarige kan slechts in de gemeente, waarzijn vader, voogd of voogdes woont, in eene directegemeentebelasting aangeslagen worden. XIX. Het Pruisische stelsel van vereeuiging van kleinegemeenten is beter dan dat van art. 130 van onzeGemeentewet. Wat in de tweede alinea van dat artikelals regel is vastgesteld, moet de uitzondering zijn. XX. De dag- en weekloonen moeten vervangen wordendoor loon evenredig aan het gepraesteerde werk (taak-of

stukloon).



Internationale averij-grosse regeling ERRATA. • BI. 72, regel 3 v. o. staat: AENOULD, lees: MACLACHLAN. BI. 80, „ 8 v. b. „ admitti non placuit, „ admitti placuit.
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