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Algemene Beschouwingen 

1. Het onderhavige wetsontwerp telt twee onderwerpen, die 
beide het vervoer van goederen ter zee betreffen. Het eerste 
handelt over de verhouding tussen vervrachter en bevrachter; 
het tweede heeft betrekking op enige wetsbepalingen, die ook 
en vooral de verhouding raken tussen vervoerders en cognos-
sementhouders, die niet met de afzender te vereenzelvigen zijn. 

2. Sinds de herziening van het Nederlandse zeerecht, welke 
in 1927 in werking getreden is, gelden dwingendrechtelijke be-
palingen niet slechts voor het vervoer onder cognossement doch 
ook voor het vervoer onder charterpartij. 

Toen in 1954 besloten werd voor Nederland het verdrag van 
25 augustus 1924 ter vaststelling van enige eenvormige regelen 
betreffende het cognossement (Trb. 1953, nr. 109) te aan-
vaarden en de Nederlandse wet aan de inhoud van dit verdrag 
aan te passen, werd de vraag of de werking van het dwingend 
recht al dan niet tot het vervoer onder cognossement zou 
moeten worden beperkt, opnieuw onder ogen gezien. Na over-
leg met vervoerders en verzekeraars werd besloten deze vraag 
ontkennend te beantwoorden en een regeling te geven die voor 
vervoer onder charterpartij dezelfde dwingendrechtelijke 
regelen bevatte als door het verdrag voor vervoer onder 
cognossement was voorgeschreven. De memorie van toelichting 
(kamerstuk 1953—1954, 3520, 6, blz. 10) bevatte op dit punt 
de volgende opmerking: 

„Het loutere bevrachtingsrecht is, buiten Nederland, veelal 
aanvullend recht gebleven; en het is de vraag, of men niet 
zonder bezwaar hier weer tot dit recht terug zou kunnen keren, 
gelijk men in de wet van 24 juni 1939, Stb. 201, ook voor de 
tijd vóór inlading en na lossing tot contractsvrijheid terugkeerde. 
De verzekeraars evenwel bleken hiervoor weinig te gevoelen, nu 
Nederland al sinds 1927 dwingend vervoerrecht, ook ten aan-
zien van bevrachtingen, kent; zij zouden dit standpunt ongaarne 
zien prijsgegeven en de vervoerders bleken er tenslotte geen be-
zwaar tegen te hebben, dat verzekeraars hun zin kregen, nu men 
in al de sinds 1927 verstreken jaren van het thans geldende 
artikel 470 Wetboek van Koophandel met betrekking tot be-
vrachtingen geen last heeft gehad. In deze omstandigheden 
schijnt het ongeraden een ander standpunt in te nemen. Dit 
betekent, dat de dwang uit de Haagse Conventie door alle 
naast betrokkenen ook voor bevrachtingen wordt aanvaard.". 

3. Intussen zijn na de wetswijziging van 15 augustus 1955 
door de reders van de kleine koopvaardijschepen (veelal nog als 
kustvaarders aangeduid, al steken deze schepen herhaaldelijk 
oceanen over) vele bezwaren te berde gebracht. 

Het Koninklijke Zeemanscollege ,,De Groninger Eendracht" 
wendde zich enige tijd na de totstandkoming van genoemde wet 
van 1955 namens een zeer groot deel der Nederlandse kust-
vaarders tot de toenmalige ambtsvoorganger van de onderge-
tekende met het verzoek te willen bevorderen, dat een wets-
wijziging tot stand zou komen, waardoor het partijen bij een 
overeenkomst van bevrachting vrij zou staan hun wederzijdse 
rechten en verplichtingen anders te regelen dan in het Wetboek 
van Koophandel is bepaald. Het College bracht in zijn verzoek 

tot uitdrukking, dat de concurrentiepositie van de Nederlandse 
kustvaarder ten opzichte van zijn buitenlandse collega door het 
dwingende vervoerrecht werd verzwaard en het bracht daarvoor 
verschillende argumenten naar voren, die in het onderstaande 
hun weerslag vinden. 

4. De kleine koopvaardijschepen, de kustvaarders, worden 
voornamelijk op tweeërlei wijze geëxploiteerd: zij worden of 
door een lijnreder bevracht, die hen inzet voor het vervoer van 
stukgoederen in de door hem geëxploiteerde lijndienst, öf zij 
worden door een bevrachter voor één uit te voeren reis be-
vracht. 

In het eerste geval levert de reder van het kustvaartuig het 
schip zg. „bezemschoon" aan de lijnreder op; deze brengt de 
voor het vervoer van de lading benodigde garnering aan, zorgt 
voor de belading en de stuwage en dirigeert het schip naar zijn 
bestemmingshaven (s). Daar aangekomen belast de lijnreder 
zich wederom met de lossing en aflevering van de lading. De 
cognossementen worden meestal door hem namens de kapitein 
getekend. 

In geval van schade aan de lading zal de !adingbelangheb-
bende zich in de praktijk bijna steeds wenden tot de lijnreder 
en een eventuele vordering op hem baseren op het afgegeven 
cognossement. Hij blijft dan buiten de door de charterpartij 
beheerste verhouding tussen de lijnreder en de kustvaarder. Zijn 
belangen worden beschermd door het dwingende cognosse-
mentsrecht: een dwingend charterrecht is in zoverre dan ook 
niet nodig ter bereiking van het doel, waarvoor dwingend ver-
voerrecht werd geschapen, nl. de bescherming van de cognosse-
menthouder tegenover de vervoerder. 

Wanneer de afgegeven cognossementen door of namens de 
kapitein zijn getekend, kan de belanghebbende als houder van 
zulk een cognossement op grond van de artikelen 518c? en 
518A: van het Wetboek van Koophandel ook de kustvaartreder 
aanspreken en het gevolg zal dan veelal zijn, dat deze wordt 
aangesproken voor schaden, die buiten zijn schuld zijn ont-
staan door handelingen, die hij noch zijn ondergeschikten 
hebben verricht. Blijkt immers, dat de scheepsruimen niet ge-
schikt waren voor het ondernomen vervoer of zijn bij de 
stuwage of de lossing van de lading fouten gemaakt door de 
door de lijnreder aangestelde stuwadoors, dan is de kustvaarder 
op grond van artikel 468, lid 2. Wetboek van Koophandel hier-
voor aansprakelijk, hoewel hij noch de geschiktheid van de 
ruimen kan beoordelen of beïnvloeden, noch de stuwadoor 
aanwijzingen kan geven. De kapitein van de kustvaarder houdt 
nl. wel toezicht op de zeewaardigheid van zijn schip, doch 
tegenover de lijnreder en diens stuwadoors is zijn positie niet 
zodanig, dat hij zijn opvattingen omtrent garnering en stuwage 
kan doorzetten. Veelal trouwens zal de lijnreder ter zake van 
het vervoeren van de door hem aangenomen lading veel des-
kundiger zijn dan de kapitein van het kleine koopvaardijschip, 
zodat deze zich wel zal wachten de belading of lossing op te 
houden door het stellen van eisen, waarvan hij de gegrondheid 
niet kan beoordelen. 

Desalniettemin is de reder van het kustvaartuig aansprakelijk. 
Wanneer hij echter krachtens de artikelen 5\8d en 518/: laatste 
lid Wetboek van Koophandel regres zoekt op de lijnreder op 
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grond van een bepaling in de charterpartij, die hem ontheft van 
aansprakelijkheid voor ongeschiktheid van de ruimen voor de 
vervoerde lading of voor fouten bij de behandeling van de 
lading gemaakt, dan zou de lijnreder hem de nietigheid van 
deze clausule uit hoofde van het geldende artikel 468, lid 9, 
van het Wetboek van Koophandel, dat immers ook betrekking 
heeft op charterpartijen, kunnen tegenwerpen. Dat een der-
gelijk beroep op nietigheid zal stranden op de overweging, dat 
artikel 468 lid 9 juncto 468 lid 2 Wetboek van Koophandel 
toelaat, dat de vervoerder de plicht tot aan boord brengen en 
stuwen van de lading op de afzender afwentelt is een niet uit-
gemaakte zaak, laat staan dat zulks zou vaststaan met betrek-
king tot des vervoerders plicht tot het geschikt maken van de 
ruimen voor de te vervoeren lading, zoals deze is neergelegd 
in artikel 468, lid 1, Wetboek van Koophandel. 

Bij deze wijze van exploiteren van een kustvaartuig is dus het 
resultaat van het dwingende charterrecht geenszins de beoogde 
bescherming van de cognossementhouder, doch wel de moge-
lijkheid van aansprakelijkheid van de kustvaarder voor door 
hem niet gemaakte fouten. 

5. Geldt het onder 4 opgemerkte voornamelijk de kust-
vaarders, een ander bezwaar tegen het dwingende karakter van 
het bevrachtingsrecht werd niet alleen door hen, doch ook 
door de reders der grote schepen te berde gebracht. Zeer veel-
vuldig betreft de gesloten bevrachting het vervoer van een 
enkele lading en het is vooral in deze gevallen (die in de grote 
vaart even veelvuldig voorkomen als in de kustvaart), dat na-
delen in de huidige regeling merkbaar worden. 

De vervrachter is in deze verhoudingen zeer zeker niet de 
economisch sterkste partij en er is geen sprake van dat de 
belangen van de bevrachter moeten worden beschermd. Ook in 
deze gevallen is het gebruikelijk dat de plicht van de ver-
vrachter zich beperkt tot het ,,bezemschoon" opleveren van het 
schip. De lading wordt aangeleverd door de bevachter en aan 
boord gestuwd door een stuwadoor, die in vaste relatie tot de 
bevrachter staat, zo het al niet de bevrachter zelf is, die stuwt. 
De bevrachter of zijn stuwadoor zijn deskundig ten opzichte 
van de door hen aan boord gebrachte lading — de bevrachter 
is meestal exporteur van deze lading —, waarbij steeds meer 
specialisatie optreedt, waartegenover in het algemeen het per-
soneel ter kustvaart niet zo bedreven is in de vele problemen 
van garnering van ruimen en stuwen van lading als de stuur-
lieden op de grote vaart dit door opleiding en ervaring veelal 
zijn (zie bv. Rb. Rotterdam 29 juni 1955, N.J. 1955, nr. 
658; Hof den Haag 28 december 1956, Schip en Schade 1957, 
nr. 32). Een cargadoor, die bijzonderlijk de belangen van 
de kustvaarder behartigt, is in de veelal kleine en onbelang-
rijke havens, waar de kustvaarders hun lading innemen, niet 
aanwezig en de kapitein, die bovendien uit artikel 518c, lid 1, 
Wetboek van Koophandel zich bij tijdbevrachting gebonden 
ziet de orders van de bevrachter op te volgen, kan slechts zeer 
weinig invloed uitoefenen op de wijze waarop de goederen 
worden behandeld. 

Hoewel dus ook in deze gevallen aan de vervrachter niets 
te verwijten valt ten opzichte van de voor de lading uit te 
oefenen zorg, die de bevrachter van hem verwacht, is hij 
jegens de cognossementhouder voor daarbij gemaakte fouten 
aansprakelijk. Een beroep op artikel 469, lid 2, onder i, van 
het Wetboek van Koophandel zal hem veelal niet baten, in 
de eerste plaats niet omdat soms moeilijk is aan te tonen, dat 
de stuwadoor (die zijn opdracht ontving van een tussen-
persoon, waarvan veelal niet duidelijk zal zijn aan wie hij 
zijn bevoegdheid ontleende) als ondergeschikte van de be-
vrachter moet worden beschouwd (zie bv. Snijders, De aan-
sprakelijkheid van de wederpartij van de vervoerder voor 
schade aan het schip, blz. 4-5, en de daar aangehaalde 
litteratuur; Hof den Haag 20 februari 1955, Schip en Schade 
1957 nr. 14) en in de tweede plaats niet, omdat in artikel 468, 
lid 1, Wetboek van Koophandel is bepaald, dat de vervoerder 
zelf moet zorgen voor de geschiktheid van de ruimen voor de 
te vervoeren lading en, zoals in de vorige paragraaf reeds 
werd opgemerkt, aan de hand van artikel 468, lid 2, Wetboek 

van Koophandel door de cognossementhouder wellicht kan 
worden volgehouden, dat hij zelf had moeten stuwen, laden 
en lossen. Hij had, bij deze redenering, deze handelingen dus 
niet aan de afzender mogen overlaten en kan zich dan ook 
niet op diens schuld daarbij beroepen. Met betrekking tot het 
regres, dat de kustvaarder op zijn bevrachter kan uitoefenen, 
geldt het bovengezegde: de bevrachter kan zich op nietigheid 
der ontheffingsclausules beroepen. Bovendien komt het in deze 
gevallen wel voor, dat de cognossementhouder, die koper is 
van de hem door de bevrachter geleverde goederen, niet de 
kustvaarder voor eventuele tekorten aanspreekt, doch volstaat 
met slechts het hem geleverde te betalen, waarna de bevrach-
ter-verkoper de kustvaarder aanspreekt voor het ontstane te-
kort. Ook dan zou naar Nederlands recht de kustvaarder be-
roep op clausules, die hem van aansprakelijkheid voor onge-
schiktheid van de ruimen of foutieve stuwage ontheffen, kun-
nen worden ontzegd, terwijl buitenlands recht hem zulk een 
beroep toelaat. 

Ook de zorg voor de zeewaardigheid van het schip is in vele 
charterpartijen anders geregeld dan in het cognossementsrecht 
is geschied, zonder dat deze regelingen van aansprakelijkheid, 
waar zij buiten Nederland worden toegepast, bezwaren hebben 
opgeleverd. 

6. De kustvaarder en zijn bevrachter zijn volgens het recht 
van bijna alle andere zeevarende landen vrij in het regelen 
van hun wederzijdse aansprakelijkheid en het komt niet wense-
lijk voor de Nederlandse kustvaarder deze vrijheid te blijven 
onthouden. Dat de zorg voor zeewaardigheid van het schip 
door deze vrijheid zou lijden, behoeft hier te lande niet te 
worden gevreesd, daar het overheidstoezicht voldoende sterk 
is en in vele gevallen nalatigheid zal voorkomen; voor misbruik 
van economisch overwicht van één der partijen behoeft even-
min vrees te bestaan, daar voor de bevrachtingen steeds ge-
bruik wordt gemaakt van internationale standaardformulieren, 
waarin in onderling overleg de belangen van partijen zorg-
vuldig zijn afgepaald (Cleveringa, Zeerecht, blz. 416, nr. 4; 
Blussé t.a.p. blz. 67 e.v.; Hay An Kan, Standaardcharters, 
Diss. Leiden 1932, blz. 18 e.v.). 

De economische nadelen van de ten opzichte van zijn bui-
tenlandse concurrent nadelige positie van de Nederlandse kust-
vaarder liggen voor de hand: de Nederlandse kustvaarder is 
veelvuldiger verplicht schadevergoeding te betalen dan de niet-
Nederlandse en zijn onderhandelingspositie bij het minnelijk 
regelen van schadevorderingen is aanmerkelijk ongunstiger. 

Komt dit alles de ondergetekende reeds voldoende reden 
voor om tot wetswijziging over te gaan, naar zijn oordeel be-
hoort ook het argument te wegen, dat het ongewenst is, dat 
het Nederlandse zeerecht op een zo belangrijk punt een essen-
tieel verschil met het elders geldende zeerecht oplevert (F. 
Heyning, N.J.B. 1956, blz. 817). Een van de voornaamste 
motieven voor de wetgever om tot ratificatie van het Brusselse 
Cognossementsverdrag over te gaan, was gelegen in de over-
weging, dat het Nederlandse zeerecht in het buitenland niet 
langer mocht worden beschouwd als een afwijkend stel van 
wettelijke regelingen. Zie de memorie van toelichting bij de 
Wet van 3 5 augustus 1955 (kamerstuk 1953—1954, 3520, 
6, blz. 7). 

In het buitenland heeft men niet kunnen begrijpen, waarom 
de Nederlandse wetgever de vervrachter aan stringentere 
regels bindt dan dit elders geschiedt en waarom vrijwel overal 
ter wereld aanvaarde charterpartijclaucules hier als nietig wor-
den beschouwd. 

7. Het onderhavige wetsontwerp is opgesteld in overecn-
eenstemming met een door de Staatscommissie voor Burgerlijk 
Recht verstrekt advies. Deze Staatscommissie pleegde uitvoerig 
overleg zowel met bovengenoemd Zeemanscollege als met 
assuradeuren en verladers. Ook deze laatste beide groeperingen 
stelden zich thans achter het door de Staatscommissie inge-
nomen standpunt. Het advies van de Staatscommissie ging ver-
gezeld van een ontwerp van wet, dat de basis vormt voor het 
onderhavige wetsvoorstel. 
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Het ontwerp strekt hier slechts ter verwezenlijking van het 
gestelde doel, ril. om het aan partijen, wier overeenkomst tot 
vervoer van goederen niet door een cognossement wordt be-
heerst, mogelijk te maken af te wijken van het wettelijke ver-
voerrecht, waartoe de regel van artikel 468, lid 9, wordt be-
perkt tot bedingen in een cognossement1). Doordat de arti-
kelen 321, lid 3, 459a en 473a, Wetboek van Koophandel 
ongewijzigd zijn gelaten, heeft het echter zijdelings toch een 
verdere uitwerking. Deze artikelen toch houden in, dat de 
reder, vervrachter of vervoerder, die ter zake van schade toe-
gebracht aan door hem vervoerde goederen door een lading-
belanghebbende met wie hij geen vervoerovereenkomst aan-
ging, wordt aangesproken, beroep kan doen op de ont-
heffingen van zijn aansprakelijkheid, die deel uitmaken van 
de overeenkomst door hem — de aangesprokene — zelf ge-
sloten. Onder de huidige wet geldt ook voor deze overeen-
komst artikel 468, lid 9, zodat het de reder, vervrachter of 
vervoerder, ook wanneer hij door een derde-ladingbelangheb-
bende wordt aangesproken, nooit mogelijk is een beroep te 
doen op aansprakelijkheidsontheffingen, die verder gaan dan 
de wet hem in een contractuele verhouding tot een cognosse-
menthouder zou toelaten. Door de artikelen 321, 459a en 473a 
ongemoeid te laten, doet het ontwerp deze beperking vervallen 
en zal het de reder enz., die jegens zijn contractuele weder-
partij zich verdergaande aansprakelijkheidsbeperking bedong, 
mogelijk zijn zich op deze beperking te beroepen, ook wan-
neer hij door een derde wordt aangesproken. 

Dit gevolg van de beperkte opzet van het onderhavige 
ontwerp ontmoet naar het oordeel van de ondergetekende geen 
overwegende bezwaren. De door derden jegens de reder enz., 
ingestelde buiten-contractuele acties zijn over het algemeen te 
zien als „ontduikingsacties"; de contractuele wederpartij van 
de reder laat zich beperkingen in zijn verhaalsmogelijkheden 
welgevallen en bedingt daarvoor allicht zekere contractuele 
voordelen, doch desalniettemin wordt de reder door een derde 
met een actie besprongen, waartegen hij de bedongen beper-
kingen niet kan aanvoeren. Waarom trouwens de reder enz. 
jegens een hem onbekende derde een verweermiddel te ont-
nemen, dat het ontwerp hem thans jegens zijn contractuele 
wederpartij in handen laat? Dat het de reder op deze wijze 
thans mogelijk zou zijn zich jegens derden van alle aansprake-
lijkheid ex lege te ontdoen, is daarbij meer theorie dan praktijk, 
daar het hem, gezien de economische verhouding, waarin hij 
tot zijn contractuele wederpartij staat, niet licht mogelijk zal 
zijn dergelijke vergaande ontheffingen te bedingen. De door 
de ondergetekende ook omtrent dit punt geraadpleegde krin-
gen van reders, assuradeuren en verladers hebben dan ook te 
kennen gegeven geen bezwaar te hebben tegen de handhaving 
van de onderhavige artikelen. 

8. Naast het instellen van contractvrijheid voor de niet in 
een cognossement belichaamde vervoerovereenkomst heeft het 
ontwerp nog ten doel een nadere precisering van de tekst van 
het verdrag van 1924 betreffende cognossementsbepalingen in 
de wet (artikel 469, onder b en q) vast te leggen. 

Sinds 1955 is gebleken, dat de uitdrukking „actual fault or 
privity", welke in de Franse verdragstekst met „fait ou faute" 
of „faute personnelle ou fait" werd weergegeven, een andere 
betekenis heeft dan er destijds aan werd gehecht toen in artikel 
469, tweede lid, sub b en q, deze uitdrukking in het Neder-
Iands werd weergegeven met „opzet of schuld". Men zie het 
te dier zake in de memorie van toelichting bij het wetsontwerp 
nr. 7248 op blz. 7 (toelichting bij de latere wet van 3 juni 1965, 
Stb. 239) opgemerkte. Ondergetekende heeft gemeend in dit 
opzicht van het huidige wetsontwerp gebruik te moeten maken 
om het Nederlandse recht zoveel mogelijk met het verdrags-
recht te doen overeenstemmen. Ongemoeid is gelaten de ver-
taling van de woorden „fait ou faute", waar deze niet de 
Angelsaksische term „actual fault or privity" weergaven; wan-

1) De bevrachting, die vervoer van personen beoogt, is ongerept gela-
ten, daar het hiervoor geldende dwingende recht (artt. 524 en 524a 
W. v. K.) niet tot enig bezwaar aanleiding heeft gegeven. 

neer dus daarbij de term „opzet" is gehandhaafd, als in artikel 
469, lid 2q, bij „opzet of schuld van de vertegenwoordigers", 
is hieruit niet te concluderen, dat de „persoonlijke schuld" de 
opzet niet zou omvatten. 

Artikel I 
Artikel 468, lid 9. Artikel 5, lid 2, van het Cognossements-

verdrag houdt in, dat de bepalingen van hetverdrag niet van 
toepassing zijn op charterpartijen x) ; wanneer dus artikel 3, 
lid 8, ieder te ver gaand ontheffingsbeding „dans un contrat de 
transport" nietig verklaart, heeft deze bepaling slechts be-
trekking op bedingen, die in een cognossement voorkomen. 

Gezien de beperkte strekking van het onderhavige wetsont-
werp (zie boven) werd ook ongewijzigd gelaten de verhou-
ding tussen vervoerder en afzender/cognossementhouder. 
Hebben zij hun verhouding uitsluitend in een cognossement 
neergelegd, dan geldt ook tussen hen artikel 468, lid 9, Wet-
boek van Koophandel; hebben zij echter een beding als in die 
wetsbepaling omschreven neergelegd in een afzonderlijke ver-
voerovereenkomst, eventueel in een charterpartij, dan kan het 
— zoals uit de hierna te bespreken voorgestelde nieuwe tekst 
van artikel 511, lid 1, volgt — tussen de vervoerde en de af-
zender of een persoon die voor diens rekening handelt, worden 
ingeroepen, ook als de afzender of deze persoon zich als cog-
nossementhouder aandient, zulks onverschillig of in het cog-
nossement naar dit beding wordt verwezen. 

Artikel 469, lid 2, onder b en q. In de voorgestelde re-
dactie wordt „Ie fait ou la faute" uit de verdragstekst als equi-
valent van de Engelse term „actual fault or privity" weergege-
ven met „persoonlijke schuld", welke woorden ook artikel 
740c Wetboek van Koophandel bezigt om die Engelse term 
weer te geven. 

Artikel 504. De vervrachter, die zich bepaalde onthef f in-
gen van aansprakelijkheid heeft bedongen, mag niet door zijn 
wederpartij in de positie worden gebracht, dat hij jegens der-
den op deze ontheffingen geen beroep zou kunnen doen. Kan 
hij echter verplicht worden tot afgifte van een cognossement, 
dan komt hij zijns ondanks in deze situatie (zie bv. Carver, 
Carriage by Sea (11) nr. 53; Scrutton, On Charterparties (17) 
blz. 429). Het moet dus mogelijk zijn in de charterpartij te 
bedingen, dat de vervrachter niet verplicht is een cognosse-
ment af te geven. Is hij hiertoe echter wel verplicht of gaat hij 
hiertoe over zonder daartoe verplicht te zijn, dan moet dit 
cognossement aan de vereisten van artikel 504 Wetboek van 
Koophandel voldoen. Het is niet geoorloofd de vervrachter 
toe te staan een in dit opzicht onvolledig cognossement uit te 
geven. 

Artikel 506. Het bij artikel 504 opgemerkte geldt ook hier: 
het moet de vervrachter mogelijk zijn te bedingen, dat hij geen 
„geladen" cognossement zal behoeven af te geven. Gaat hij 
hier desalniettemin toe over, dan zal dit document aan de ver-
eisten van artikel 504 moeten voldoen. 

Artikel 511. In zijn huidige vorm geeft dit artikel de ver-
vrachter de mogelijkheid zich jegens de cognossementhouder 
op de bepalingen van de charterpartij te beroepen, indien en 
voor zover het cognossement daarnaar verwijst. Wanneer door 
wijziging van artikel 468, lid 9, Wetboek van Koophandel 
mogelijk zal zijn geworden, dat een charterpartij ontheffingen 
van aansprakelijkheid bevat, die ten opzichte van een cognos-
sementhouder ongeoorloofd zijn, zal de vorm van dit artikel 
zo moeten worden gewijzigd, dat daaruit blijkt, dat de be-
dingen, waarnaar wordt verwezen, deel gaan uitmaken van 
het cognossement. Zij zullen dan ten opzichte van de cognos-
sementhouder als cognossementsbeding worden beschouwd en 
als zodanig met nietigheid op grond van artikel 468, lid 9, 
Wetboek van Koophandel worden bedreigd. Aan de cognosse-

l ) Integrale overneming van het verdragsartikel 5, lid 2, in onze wet-
geving is niet mogelijk, daar het verdragsrecht bij ons als regelend recht 
ook tussen partijen bij een bevrachting zijn gelding blijft behouden. 
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menthouder/bevrachter zal een dergelijk beroep op nietigheid 
echter niet geoorloofd zijn en de bevrachting zal hem in haai 
geheel en ook zonder dat de cognossementen ernaar verwijzen, 
kunnen worden tegengehouden. Door het woord „steeds" te 
bezigen, brengt het ontwerp tot uiting, dat ook zonder dat 
het cognossement naar de charterpartij verwijst, deze het do-
cument is, waaruit de verplichtingen van de vervrachter en 
bevrachter, ook al komt deze laatste als cognossementhouder, 
te kennen zijn. Het laatste zal gelden ook voor de bepalingen 
van een niet in een charterpartij neergelegde vervoerovereen-
komst. 

Artikel 51?'f. Zonder de voorgestelde aanvulling zou men 
de opvatting kunnen huldigen, dat artikel 517/ in strijd met 
het bepaalde in artikel 468, lid 9, zou voorschrijven, dat alle 
algemene voorwaarden onverkort deel uitmaken van de in een 
cognossement neergelegde vervoerovereenkomst. 

een nieuwe wettelijke regeling, ten volle beheerst blijven door 
de tevoren geldende. De in de tweede zin van artikel II voor-
gestelde overgangsbepaling wijkt voor lopende bevrachtings-
overeenkomsten hiervan af. De hier bedoelde bedingen wor-
den, zoals hierboven is vermeld, ook thans reeds veelvuldig in 
bevrachtingsovereenkomsten gemaakt, omdat partijen afwij-
king van de wettelijke regels door de redelijkheid geboden 
achten. Gaat de wetgever deswege er toe over zijn verbod om 
deze bedingen te maken alsnog op te heffen, dan zou het onbil-
lijk zijn een beroep op nietigheid van deze bedingen ten aan-
zien van na het in werking treden van de wet voorgevallen 
feiten nog toe te laten op grond van de omstandigheid dat het 
toen reeds door partijen en thans ook door de wetgever afge-
keurde verbod nu eenmaal ten tijde van het sluiten van de be-
vrachtingsovereenkomst nog gold. Men bedenke hierbij dat 
vele bevrachtingsovereenkomsten een looptijd van tal van 
jaren hebben. 

Artikel II 
Veelal wordt als overgangsregeling bepaald dat overeen-

komsten, gesloten vóór het tijdstip van in werking treden van 

De Minister van Justitie, 

C. H. F. POLAK. 


