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Bijeenkomst Marine Insurance Associates Nederland d.d. 10 april 2006
___________________________________________________________

  Vervoerdersaansprakelijkheid (en verzekering) in de BRD

Ik zal in het kader van deze bijeenkomst met name aandacht besteden aan de aansprakelijkheid van de vervoerder/expediteur in verband met schade aan vervoerde goederen. Andere aansprakelijkheden die naar Duits recht op de vervoerder/expediteur kunnen rusten laat ik buiten beschouwing.

Op 1 juli 1998 is in de BRD het nieuwe transportrecht in werking getreden. Dit is ook wel bekend onder de naam TRG (Transportrecht Reform Gesetz). De bepalingen met betrekking tot transport in ruime zin zijn te vinden in de §§ 407 t/m 475H van het HandelsGesetzBuch (HGB). In de artikelen 407 t/m 452D is het z.g. Frachtvertrag geregeld, in de artikelen 453 t/m 466 het Speditionsgeschäft en in de artikelen 467 t/m 475H het Lagergeschäft.

Onder het Frachtvertrag valt in beginsel elke vorm van vervoer, met uitzondering van het zeerecht. Opvallend is, dat de regeling sterk is geënt op het CMR-verdrag doch, anders dan het CMR-Verdrag,  voor een deel regelend recht bevat met betrekking tot aansprakelijkheidsaspecten. Met name voor wat betreft de (omvang van de) aansprakelijkheden is afwijking evenwel slechts op bepaalde manieren mogelijk. 

De aansprakelijkheid is, voor wat betreft schade aan goederen tijdens transport, volgens de Wet beperkt tot 8,33 SDR. Uiteraard is een beroep op de beperking niet mogelijk in geval van opzet of  in geval sprake is van een ernstige vorm van schuld. In § 435 HGB is dat als volgt geformuleerd:

“Die in diesem Unterabschnitt und im Frachtvertrag vorgesehenen Haftungsbefreiungen und Haftungsbegrenzungen gelten nicht, wenn der Schaden auf eine Handlung oder Unterlassung zurückzuführen ist, die der Frachtführer oder eine in § 428 genannte Person vorsätzlich oder leichtfertig und in dem Bewusstsein, dass ein Schaden mit Wahrscheinlichkeit eintreten werde, begangen hat.”.


Opmerkelijk is dat de omschrijving van de met opzet gelijk te stellen schuld vrijwel geheel gelijk is aan die in Nederland. Er kan immers geen beroep worden gedaan op de beperking indien er sprake is van een handelen, dat roekeloos is geschied en met de wetenschap dat schade er waarschijnlijk uit zou voorvloeien.

Het enige verschil in omschrijving is dat in Nederland het bewustzijn is gerelateerd aan de concrete schade zoals die is ontstaan terwijl in de BRD dit bewustzijn ziet op schade in het algemeen.

Des te opvallender is het, dat, ofschoon de rechter in Nederland en in Duitsland vrijwel hetzelfde criterium hanteert, de uitkomsten totaal verschillend zijn. Is in Nederland in geval van diefstal van een vervoerde zending de doorbreking de uitzondering zo is, naar wij weten, in de BRD de doorbreking eigenlijk de regel geworden.

Ik wijs er voorts op, dat vorderingen jegens de vervoerder/expediteur na 1 jaar verjaren tenzij er sprake is van opzet of grove schuld. Dan is de termijn 3 jaar. 

Bij een verhandeling over de aansprakelijkheden van de vervoerder mag uiteraard niet verzuimd worden te kijken naar de positie van de expediteur (Spediteur) en de op hem rustende aansprakelijkheden. In beginsel is de Duitse expediteur, evenals die in Nederland, slechts aansprakelijk in geval van z.g. culpa in eligendo. Dat geldt evenwel slechts de z.g. Sofaspediteur, dat wil zeggen hij die de goederen doet vervoeren en zelf geen activiteiten met betrekking tot het vervoer of de opslag uitvoert. Een belangrijke uitzondering vormt de z.g. Fixkostenspediteur, dat wil zeggen hij die tegen een vast bedrag Speditionsaktivitäten verricht. Naar Nederlandse opvattingen zouden wij er meer toe tenderen om een dergelijke ondernemer aan te merken als (juridisch) vervoerder doch in de BRD blijft men hem beschouwen als een expediteur. Deze Fixkostenspediteur is echter aansprakelijk als ware hij een vervoerder. 

Wat betreft de aansprakelijkheidsregels als zodanig, dat wil zeggen de vraag wanneer de vervoerder/expediteur aansprakelijk is en in welke gevallen hij een beroep kan doen op aansprakelijkheidsontheffende bepalingen is het HGB maatgevend. Van die regels kan slechts via individuele overeenkomsten tussen de vervoerder en zijn opdrachtgever worden afgeweken. Anders ligt dat evenwel met betrekking tot de omvang van de aansprakelijkheidsbeperkingen. Door AGB (Allgemeine Geschäftsbedingungen) kan de aansprakelijkheid worden beperkt tot minimaal 2 SDR en uitgebreid tot maximaal 40 SDR per kg. Voorwaarde daarbij is wel dat in deze AGB de aandacht op de vastgestelde beperking wordt gevestigd door wat de Duitsers noemen “Drucktechnische Vorhebung”. In de betreffende AGB moet dan ook via bijvoorbeeld kleurverschillen of een ander lettertype de aandacht gevestigd worden op de gewijzigde aansprakelijkheidsbeperking. Een voorbeeld is te vinden in de ADSp. 

Naast de beperkingen en verruimingen via algemene voorwaarden kan in individuele contracten tussen partijen (dus ook via basisovereenkomsten), de omvang van de aansprakelijkheid ongelimiteerd worden verruimd of beperkt. 

Dat geldt evenwel niet voor wat betreft contracten met consumenten. Voor wat betreft consumenten zijn de aansprakelijkheidsregels uit de wet van dwingend recht. 

Ik heb al eerder de ADSp genoemd.

In de BRD wordt door de expediteurs frequent verwezen naar de ADSp, die uiteraard zijn aan te merken als Allgemeine Geschäftsbedingungen. 

De oude ADSp, te weten die van vóór in werking treden van de TRG,  werden aangemerkt, om het in Nederlandse termen te houden, als een bestendig gebruikelijk beding en waren mitsdien automatisch van toepassing op alle Speditionsverträge. De laatste jaren zijn de ADSp evenwel geregeld gewijzigd, laatstelijk per 1 januari 2003, zodat aan het bestendig gebruikelijk karakter getwijfeld kan worden. 

Onder de oude ADSp (van toepassing voor invoering van de TRG) werd de aansprakelijkheid van de expediteur eigenlijk vervangen door verzekering. De facto werden de goederen verzekerd doch er moest wel in beginsel een aansprakelijkheid van de expediteur bestaan om onder de ADSp tot uitkering te komen. Die verzekering vond plaats via de bekende en moeilijk te doorgronden SVS/RVS verzekering. 

In verband met het karakter van de nieuwe aansprakelijkheids​regeling in de TRG kon dit systeem niet gehandhaafd blijven. Er is dan ook door de gezamenlijke organisaties van verladers en Spediteure in de BRD gesproken over nieuwe ADSp. Wederom is er echter niet voor gekozen om in de ADSp slechts de omvang van de aansprakelijkheid van de expediteur te regelen doch is er tevens weer een (goederen-)verzekeringselement in opgenomen. De Spediteur zorgt voor een goederentransportverzekering tenzij zijn opdrachtgever een z.g. "Verzichtskunde " is, d.w.z. iemand die niet wenst dat de expediteur voor zijn rekening een goederentransporterzekering sluit, bijvoorbeeld omdat hij zelf al een toereikende polis heeft. 

Daarnaast dient de expediteur te beschikken over een aansprakelijkheidsverzekering. Opmerkelijk is, dat de ADSp zelve bepalen, dat de expediteur zich niet op de ADSp kan beroepen als hij ten tijde van de opdrachtverstrekking niet over een toereikende aansprakelijkheidsverzekering beschikte. 

Voor wat betreft de omvang van de aansprakelijkheid van de expediteur is deze uitvoerig geregeld in de ADSp. In hoofdlijnen bedraagt deze € 5,-- per kg tenzij de schade ontstaat tijdens transport. Alsdan is immers de omvang beperkt tot 8,33 SDR. Als schade ontstaat tijdens multimodaal vervoer, waarvan zeevervoer een onderdeel vormt, dan is de aansprakelijkheid beperkt tot 2 SDR per kg. In ieder geval is de omvang van de aansprakelijkheid van de expediteur voor schade beperkt tot € 1.000.000,-- c.q. 2 SDR per kg. terwijl per gebeurtenis de "globale" aansprakelijkheid van de expediteur is beperkt tot € 2.000.000,-- c.q. 2 SDR per kg. Daarnaast zijn dan ook nog regelingen opgesteld voor de aansprakelijkheid van de expediteur met betrekking tot opslag en andere schades dan goederenschades.

Alleen al gelet op de vorenomschreven aansprakelijkheden van de vervoerder en de expediteur in Duitsland is evident, dat verzekering van de aansprakelijkheden uitermate belangwekkend is.

Ook voor de Nederlandse vervoerder is dit van groot belang, met name in verband met de cabotagemogelijkheden, met andere woorden, voor die situaties waarin Nederlandse vervoerders in opdracht van bijv. Duitse opdrachtgevers transporten binnen de BRD verrichten. Alsdan wordt de vervoerder geacht over een z.g. Versicherungsbestätigung  te beschikken. In deze bevestiging, de status waarvan niet geheel duidelijk is, verklaart de verzekeraar dat de vervoerder beschikt over een aansprakelijkheidsverzekering die voldoet aan de daaraan te stellen eisen, in het bijzonder voor wat betreft de omvang van de dekking. Een en ander is geregeld in art. 7a GüKG.

 Dat een verzekering van de (aansprakelijkheids-)risico's een heikel thema is in de BRD blijkt uit het feit, dat de Deutsche Gesellschaft für Transportrecht, waarvan ik lid ben, op 3 en 4 november jl. een uitvoerig congres heeft gehouden omtrent het thema “Versicherungen des Transports”. De terzake gehouden voordrachten zijn gepubliceerd in het blad Transportrecht, aflevering 1 van januari 2006.

Met betrekking tot het vervoer (van goederen) zijn uiteraard drie verzekerings​vormen van belang, te weten de “Transportversicherung” (oftewel de goederentransportverzekering), de Verkehrshaftungsversicherung (vervoerders- c.q expediteursaansprakelijkheidsverzekering) en de Kaskoversicherung. Ik zal gezien het onderwerp van deze middag aandacht besteden aan de Verkehrs​haftungs​versicherung. 

Het Gesamtverband der Deutschen Versicherungswirtschaft e.v. (GDV) heeft opgesteld en gepubliceerd de z.g. DTV-Verkehrshaftungsversicherungs-Bedingungen für Frachtführer, Spedition und Lagerhalter 2003/2005.  Blijkens art. 1.3 van deze voorwaarden kan de dekking voor wat betreft de aansprakelijkheid van de vervoerder, expediteur en opslaghouder voor bepaalde goederen worden uitgesloten. Dit zal uiteraard m.n. gebeuren met betrekking tot hoogwaardige goederen.

Artikel 3 van de voorwaarden bepaalt wat de omvang van de dekking is. Dit artikel verwijst naar de aansprakelijkheden zoals deze voortvloeien uit § 407 e.v. van het HGB, uit algemene voorwaarden en verdragen alsmede uit het recht van andere landen (zulks in verband met cabotage).

Artikel 6 bevat de uitsluitingen. Eén van de uitsluitingen is de aansprakelijkheid van een verzekerde voor zover zij uitgaat boven de aansprakelijkheid van 8,33 SDR per kg. dan wel de beperking zoals deze voortvloeit uit internationale verdragen. 

Ik mag wel opmerking vragen voor de uitvoerige “Obliegenheiten” ingevolge art. 7 van de voorwaarden. Ingevolge dit artikel worden uitvoerige verplichtingen op de verzekerde gelegd in verband met o.m. de aard en de hoedanigheid van de voertuigen die voor het transport gebruikt worden. Als een dergelijke verplichting desbewust of grof schuldig niet wordt nagekomen dan verleent de verzekeraar geen dekking.

Daarenboven kent art. 8 van de voorwaarden nog de mogelijkheid om een maximale dekking per schadegeval en per jaar overeen te komen.

Zoals gebleken kent art. 1.3 van voormelde voorwaarden de mogelijkheid om de  dekking voor de aansprakelijkheid van een verzekerde met betrekking tot het vervoer van bepaalde (hoogwaardige) goederen uit te sluiten. Deze kan echter ook meegedekt worden. Daartoe heeft het GDV opgesteld de "Besondere Bedingungen für die Beförderung und Lagerung hochwertiger Güter". 

Deze voorwaarden bevatten nog verdergaande verplichtingen voor de verzekerde. Zo mogen slechts kastenwagens c.q. containers gebruikt worden, moet het transport zonder oponthoud en met twee chauffeurs plaatsvinden, dient op bewaakte parkeerterreinen geparkeerd te worden, moeten opslagruimtes beveiligd zijn, mogen slechts vaste "vertrauenswürdige" medewerkers ingezet worden etc. 

Blijkens art. 3 van deze voorwaarden wordt er de mogelijkheid opengelaten om een (hoog) eigen risico op te nemen. 

Uiteraard betreffen de voormelde besproken voorwaarden algemene clausules die door het "Verband" zijn opgesteld. Het staat verzekeraars vrij om andere voorwaarden overeen te komen. 

Ik wijs er overigens op, dat ook in de BRD sprake is van een wetswijziging met betrekking tot het verzekeringsrecht. Onduidelijk is evenwel nog wat deze zal gaan inhouden en wanneer deze te verwachten is. 

Het GDV heeft op haar website gepubliceerd het "Bericht über die Geschäftslage in der Transportversicherung 2004/2005". Het is bijzonder interessant om daarvan kennis te nemen.Uit de aldaar gepresenteerde cijfers blijkt dat de positie op de Duitse verzekeringsmarkt voor wat betreft dit soort aansprakelijkheidsverzekeringen niet gunstig is..
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