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6e EU-richtlijn  
motorrijtuig- 
verzekeringen

Nieuwe EU-richtlijn motorrijtuigverzekering 
een feit, quo vadis na 50 jaar?
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1.	 De huidige richtlijn L209/ wordt door som-
migen reeds als zesde versie beschouwd, 
doch, omdat het ‘slechts’ een codificatie 
betreft van de vijf eerdere, zonder inhoude-
lijke wijzigingen, volg ik dat niet. 

2.	 Zo is de huidige dekking van het Neder-
landse Waarborgfonds Motorverkeer 
aanzienlijk uitgebreider dan de huidige 
richtlijn voorschrijft, met name wat betreft 
materiele schaden door onbekende daders.

1. Inleiding 

Op 2 december jl. is de vernieuwde (=zesde1)) EU-richtlijn motorrijtuigverze-
keringen (EU 2021/2118) door de Europese Commissie gepubliceerd en is 20 
dagen later, op 22 december 2021, in werking getreden. Deze richtlijn is 
tegenwoordig de basis voor de Nederlandse Wet Aansprakelijkheidsverzeke-
ring Motorrijtuigen (WAM) en daarmee belangrijk voor allen die met auto-
verzekeringen te maken hebben, in het bijzonder voor degenen die betrok-
ken zijn bij de afwikkeling van schaden in het wegverkeer. In deze bijdrage 
zal de schrijver de verschillende wijzigingen nader aan u presenteren en 
toelichten. Van belang is dat een EU-richtlijn geen rechtstreekse werking 
heeft; het is een aanwijzing aan de lidstaten om hun wetgeving binnen 
twee jaar in lijn te brengen met die richtlijn. Hierbij gaat het om een mini-
mum eis: het staat de lidstaten vrij aanvullende regels op te nemen, uiter-
aard voor zover de minimum eisen niet worden ondermijnd.2) Het is daar-
mee nu aan de Nederlandse wetgever om te bezien hoe de WAM zal worden 
aangepast. Van de hand van mevrouw mr. K. Redeker-Gieteling verscheen in 
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3.	 Als omschreven in overweging nr. 6. Te 
zware eisen op gebied van verzekering 
kunnen ongewenst zijn. 

Nieuwe EU-richtlijn motorrijtuigverzekering 
een feit, quo vadis na 50 jaar?

Richtlijn mag geen 

onnodige hinder vor-

men voor verdere ont-

wikkeling van nieuwe 

vervoermiddelen.

Verkeersrecht van mei 2019 al een artikel over de eerdere voorstellen van de 
Europese Commissie en het bijbehorende (toenmalige) standpunt van de Neder-
landse overheid. Sommige nu definitieve richtlijnwijzigingen zullen zonder enig 
debat kunnen worden doorgevoerd, voor andere, zoals de reikwijdte van de ver-
zekeringsplicht, is zeker nog ruimte en noodzaak voor discussie met de betrok-
ken stakeholders. Aan het eind van dit artikel zal ik in ieder geval de mogelijk 
belangrijkste discussiepunten graag benoemen tezamen met nog wat afron-
dende beschouwingen. Als verdere leeswijzer: na een korte introductie over de 
achtergronden van de wijzigingen zal een toelichting volgen op achtereenvol-
gens a) de nieuwe definitie van een motorrijtuig, b) de scope van ‘verkeersrisico’, 
c) controle op de verzekeringsplicht, d) verzekerde sommen, e) insolvente verze-
keraar, f) verklaring schadevrij rijden, g) prijsvergelijker en onder f) ‘despatched 
vehicles’. 

lijn (al dan niet verkeersrisico) gecodificeerd 
wordt. Daarmee zijn bij aanvang vijf deelgebie-
den benoemd die uiteindelijk inderdaad zijn 
aangepast en die verderop in dit artikel zullen 
worden besproken. Via de interactie met het 
Europese Parlement zijn daar nog drie items bij-
gekomen. Gaandeweg is vastgesteld dat ook de 
definitie van een motorrijtuig moet worden aan-
gepast, dit mede als gevolg van technische ont-
wikkelingen. Bovendien mag een richtlijn ook 
geen onnodige hinder vormen voor de verdere 
ontwikkeling van nieuwe vervoermiddelen.3) De 
regeling voor ‘despatched vehicles’ moet verbe-
terd en het parlement vindt het verder belangrijk 
dat er een beter mechanisme komt waarmee 
consumenten de premie voor hun autoverzeke-
ring kunnen vergelijken. 

3. Toelichting op de wijzigingen

In dit deel zullen de acht reeds in de inleiding opge-
somde onderwerpen nader worden behandeld. 

a.	 Definitie van een motorrijtuig
De ontwikkeling van allerlei nieuwe kleine 
(veelal elektrische) vervoermiddelen blijkt soms 
te wringen met de huidige ‘klassieke’ definitie 
van een motorrijtuig. Door kleine/lichte voertui-
gen ook onder de verzekeringsplicht te brengen/
houden, wordt de ontwikkeling van dit soort 
(milieuvriendelijke!) vervoermiddelen mogelijk 
geremd; toepassing van de richtlijn kan dan 
onevenredig zijn en toekomstige doorontwikke-

 

2. Achtergrond

In dit deel volgt een korte uiteenzetting van de 
onderliggende drijvende krachten die aan de 
aanpassingen ten grondslag liggen. Er zijn twee 
perspectieven die de Europese Commissie han-
teert om te bezien in hoeverre de richtlijn vol-
doende functioneert. In de eerste plaats gaat het 
om de bescherming van benadeelden. Vanuit 
dat perspectief is vastgesteld dat die bescher-
ming in ieder geval onvoldoende is in geval van 
een insolvente WA-verzekeraar. Ook is vastge-
steld dat nog niet overal in de EU dezelfde mini-
maal te verzekeren WA-sommen gelden. Vanuit 
het standpunt van verzekeringnemers is vastge-
steld dat een hoog aantal onverzekerden leidt 
tot hogere verzekeringspremies, omdat de ver-
goedingen dienaangaande door de Waarborg-
fondsen uiteindelijk worden opgebracht door de 
verzekerde personen. Dit vraagt om betere con-
troles op de verzekeringsplicht, met name bij 
grensoverschrijdend verkeer. Een ander knel-
punt voor verzekerden is dat bij verhuizing naar 
een andere lidstaat het soms moeilijk (b)lijkt om 
de opgebouwde schadevrije jaren mee te nemen 
naar de nieuwe ‘buitenlandse’ verzekeraar. In de 
wandelgangen wordt weleens gekscherend 
gezegd dat dit vermoedelijk vooral een pro-
bleem is van de betrokken ambtenaren die in 
Brussel werken, maar niet kan worden ontkend 
dat ook anderen hier soms tegenaan lopen. Tot 
slot lijkt het de Commissie wenselijk dat de uit-
komst van een aantal belangrijke uitspraken 
van het EU-Hof over de reikwijdte van de richt-
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4.	 Toegelicht in overweging nr. 6.
5.	 Zie het arrest van het Hof van Justi-

tie van 20 december 2017, C-334/16 
(ECLI:EU:C:2017:1007).

6.	 ECLI:NL:RBMNE:2020:5674.

ling remmen.4) Het afsluiten en betalen van een 
verzekering is sowieso een extra belasting en om 
verzekeren mogelijk te maken is een systeem 
van registratie nodig (vergelijk bromfietsplaat-
jes), hetgeen eveneens kosten met zich mee-
brengt voor de gebruiker. In artikel 1 van de richt-
lijn luidt de aangepaste definitie nu als volgt: 
	 “1. “voertuig”:
	 a) elk rij- of voertuig dat zich anders dan langs 

spoorstaven over de grond voortbeweegt en dat 
uitsluitend door een mechanische kracht wor-
den gedreven met:

	 i) een door de constructie bepaalde maximum-
snelheid van meer dan 25 km/h, of

	 ii) een maximaal nettogewicht van meer dan 25 
kg en een door de constructie bepaalde maxi-
mumsnelheid van meer dan 14 km/h;

	 b) een al dan niet aan een in punt a) bedoeld 
voertuig gekoppelde aanhangwagen.

	 Onverminderd de punten a) en b) worden gemo-
toriseerde rolstoelen die uitsluitend bestemd 
zijn voor gebruik door personen met een licha-
melijke handicap, niet beschouwd als voertui-
gen in de zin van deze richtlijn;”;

Let u allereerst op ‘uitsluitend’ (was ‘mede’) het-
geen impliceert dat de fiets met trapondersteu-
ning niet meer onder de basisdefinitie van de 
richtlijn valt. Verder zal ik me hier onthouden 
van uitgebreide praktijkvoorbeelden met 
vreemde voertuigen die de genoemde criteria al 
dan niet raken. Duidelijk is dat een kleine E-step 
er niet meer onder valt, evenmin als een lang-
zame grasmaaier. Dan is het belangrijk om vast 
te stellen dat ook een claim op het Waarborg-
fonds Motorverkeer niet mogelijk is wegens (bij-
voorbeeld) onverzekerd rijden. Voor de toegang 
daartoe is immers geregeld dat het moet gaan 
om schade door een motorrijtuig als eerder gede-
finieerd. Zoals al aangeven in de inleiding heeft 
de Nederlandse wetgever hier nog een belang-
rijke keuze te maken; herhaald wordt dat de 
richtlijndefinitie een minimum is. 

Let u ook nog op het gestelde onder ‘b’: met deze 
formulering is er voor een getrokken aanhanger 
ook een eigen verzekeringsplicht. Tot heden is 
dat in Nederland nog niet het geval, dit in tegen-
stelling tot nagenoeg alle andere landen. In de 
praktijk leidt dit nu regelmatig tot vervelende en 
onduidelijke situaties, wanneer tijdens zakelijk 
vervoer een onverzekerde Nederlandse aanhang-
wagen in het buitenland is betrokken bij een 
aanrijding. Het trekkende voertuig komt vaak uit 
een andere lidstaat, waardoor er complexe dis-
cussies ontstaan over al dan niet geldende 
(regres-)rechten. 

Tot slot van deze paragraaf nog de uitsluiting 
voor gemotoriseerde rolstoelen, kennelijk toege-
voegd omdat sommige exemplaren volgens ‘ii’ 
enerzijds zwaarder zullen zijn dan 25 kg en har-
der kunnen rijden dan 14 km p/u. Daarmee zou-
den ze dan weer binnen de definitie vallen, wat 
naar opvatting van de Commissie niet nodig is. 

b.	 Scope: deelnemen aan het verkeer
In het hiervoor genoemde artikel van mevrouw 
Redeker treffen we een ruim overzicht van de 
jurisprudentie van het EU-Hof over deze mate-
rie, hetgeen mede aan de basis heeft gestaan 
voor de huidige definitie aanpassing die luidt:
	 “1 bis. “deelneming aan het verkeer van een 

voertuig”: het gebruik van een voertuig, dat op 
het ogenblik van het ongeval overeenstemt 
met de functie van dat voertuig als vervoer-
middel, ongeacht de kenmerken van het voer-
tuig en ongeacht het terrein waarop het motor-
rijtuig wordt gebruikt en of het stilstaat of in 
beweging is;”

De meeste zaken waarover in het verleden twij-
fel ontstond, vallen inmiddels hierbinnen. Een 
aanrijding op een boerenerf, militair oefenter-
rein of een ontploffende auto in een parkeerga-
rage, de interpretatie van het toepassingsgebied 
is ruim. De grens is eerder aangegeven (en 
gehandhaafd) bij het gebruik van een voertuig 
puur als krachtinstallatie, zoals in de Portugese 
zaak ‘Andrade’5), waarbij de tractor een aandrijf-
machine is voor een sproei-installatie. Vanuit 
Nederlands perspectief zijn wij dienaangaande 
overigens al lang bekend met een ruime inter-
pretatie van het begrip van verkeer volgens de 
WAM. Vrij recent verscheen er nog een uit-
spraak van Rechtbank Midden Nederland6) 
waarbij de betrokken werkmaterieelverzekeraar 
tevergeefs een poging doet om de WAM niet van 
toepassing te laten verklaren in geval van een 
vorkheftruk die in een loods over iemands voet 
rijdt. Die uitkomst kan eigenlijk geen verrassing 
meer zijn. 

Vanuit dit debat is een vrijstelling toegevoegd 
onder artikel 3b: 
	 “Deze richtlijn is niet van toepassing op het 

gebruik van een voertuig tijdens motorsport-
evenementen en -activiteiten, met inbegrip 
van races, wedstrijden, trainingen, tests en 
demonstraties in een beperkt en afgebakend 
gebied in een lidstaat, indien de lidstaat ervoor 
zorgt dat de organisator van de activiteit of een 
andere partij een alternatieve verzekering of 
garantie heeft afgesloten die de schade aan 
derden dekt, met inbegrip van toeschouwers en 
andere omstanders, maar niet noodzakelijker-
wijs de schade aan de deelnemende bestuur-
ders en hun voertuigen.”

Sommige lidstaten vreesden dat zonder deze 
bepaling motorsport etc. niet meer mogelijk zou 
zijn. In Nederland kennen wij al veel langer een 
vergelijkbare regeling onder artikel 4 lid 3 van 
de huidige WAM.

c.	 Verzekeringscontroles buitenlandse 
voertuigen

Tot nu toe was de basisgedachte dat controles 
van buitenlandse voertuigen op de verzeke-
ringsplicht een hindernis opwerpen voor het 
eenvoudig en snel kunnen passeren van de bin-
nengrenzen van de EU. Sterker nog, met name 
dit punt was het belangrijkste onderwerp voor 

De richtlijndefinitie 

van bijvoorbeeld het 

begrip “voertuig” is 

een minimum.
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7.	 Oorspronkelijk de ondersteunende orga-
nisatie van de groene-kaart-bureaus; 
inmiddels zijn ook de EU-Waarborgfond-
sen hier officieel bij aangesloten, www.
cobx.org.

8.	 Voor het Nederlandse Waarborgfonds 
is de bijdrage 2022 voor gekentekende 
voertuigen € 7,70.

9.	 Het geharmoniseerde indexcijfer van de 
consumptieprijzen (HICP) dat overeen-
komstig Verordening (EU) 2016/792 van 
het Europees Parlement en de Raad wordt 
vastgesteld.

de 1e richtlijn motorrijtuigverzekeringen uit 
1972! Voor een benadeelde maakt het overigens 
geen enkel verschil, omdat een groene-kaart-
bureau garant staat voor schade door voertui-
gen uit een andere lidstaat, ook als die niet ver-
zekerd blijken te zijn, conform artikel 2 van de 
bestaande richtlijn. Dat neemt niet weg dat is 
vastgesteld dat het aantal onverzekerde voertui-
gen nog steeds te hoog is. Volgens een opgave 
door the Council of Bureaux te Brussel7) is de 
financiële last van het onverzekerd rijden meer 
dan 1 miljard euro per jaar. Die last wordt door 
de verzekerde personen gedragen via hun bij-
drage aan de Waarborgfondsen.8) Nieuwe tech-
nologie maakt het goed mogelijk controles te 
organiseren zonder dat een voertuig staande 
behoeft te worden gehouden. Zo luidt nu een 
deel van het aangepaste artikel 4: 
	 Zij kunnen echter dergelijke verzekeringscon-

troles verrichten mits die controles niet-discri-
minerend zijn en noodzakelijk en evenredig om 
het nagestreefde doel te bereiken, en:

	 a) worden verricht als onderdeel van een con-
trole die niet uitsluitend op de controle van de 
verzekering is gericht, of

	 b) deel uitmaken van een algemeen systeem 
van controles op het nationale grondgebied die 
ook worden uitgevoerd op voertuigen welke 
gewoonlijk gestald zijn op het grondgebied van 
de controlerende lidstaat, en die niet vereisen 
dat het voertuig halt houdt.

Dit artikel kent dan nog een vervolg waarin is 
bepaald dat controles verder dienen plaats te 
vinden binnen de kaders van vigerende privacy-
regels met een verwijzing naar de desbetref-
fende verordening (EU) 2016/679. 

Om deze controles echt technisch en bestuurlijk 
mogelijk te maken, zullen de lidstaten nog veel 
werk hebben te verzetten, ook al omdat de regis-
ters waarin de WA-verzekeringen zijn vastge-
legd van land tot land sterk verschillen, zowel 
technisch, maar ook naar de aard van de beheer-
ders. Waar in Nederland de RDW als overheids-
orgaan optreedt, is in een aantal andere lidsta-
ten het register WA-verzekeringen in beheer bij 
private partijen (verzekeraars). 

d.	 Verzekerde sommen
Met de vijfde WAM-richtlijn uit 2007 zijn de 
minimaal te verzekeren bedragen voor wette-
lijke aansprakelijkheid fors op de schop geno-
men, inclusief de toevoeging van een verplichte 
indexatie iedere vijf jaar. Sinds begin van de 
jaren 80 waren daarop geen bijstellingen meer 
geweest. Voor sommige lidstaten was toen in 
2007 de sprong naar de nieuwe bedragen te 
groot en is er een overgangsregeling in het leven 
geroepen. De wiskundige uitleg zal ik de lezer 
besparen, maar het komt erop neer dat de toe-
passing van die overgangsregeling in combina-
tie met indexering er niet toe leidt dat er op enig 
moment uiteindelijk overal dezelfde minima 
gelden. Dit wordt nu gerepareerd en de inmid-
dels 3e indexatie sinds 2007 is gecodificeerd in 
artikel 9: 

Minimumbedragen
1. Onverminderd door de lidstaten voorgeschre-
ven hogere dekkingen, eist iedere lidstaat dat de 
in artikel 3 bedoelde verzekering verplicht is voor 
de volgende minimumbedragen:
a) voor lichamelijk letsel: 6.450.000 EUR per 
ongeval, ongeacht het aantal benadeelden, of 
1.300.000 EUR per benadeelde;
b) voor materiële schade: 1.300.000 EUR per 
ongeval, ongeacht het aantal benadeelden.

Voor de goede orde nog de kanttekening dat er 
wat letselschade betreft een keuze is. Of een 
minimumbedrag voor alle benadeelden tezamen 
of een minimumbedrag per persoon. Nederland 
koos al eerder voor de variant “...ongeacht het 
aantal benadeelden...”. In Oost-Europa komt ook 
de variant “...1.300.000 EUR per benadeelde;...” 
voor. Iedere vijf jaar gerekend vanaf december ’21 
zal de Europese Commissie de genoemde bedra-
gen (weer) indexeren.9) Deze hogere bedragen 
gelden overigens pas vanaf het moment dat de 
nationale wetgever daarover een besluit heeft 
gepubliceerd. In Nederland verwachten wij dat 
vermoedelijk alle WAM-aanpassingen in één 
keer in de loop van 2023 worden gerealiseerd.

e.	 Insolvente verzekeraar
Het afgelopen decennium zijn er diverse berich-
ten geweest over faillissementen van autoverze-
keraars. Zelfs in Nederland ontkwamen wij er 
niet aan, sommigen van u herinneren zich wel-
licht nog de ondergang van de eerste Neder-
landse internetverzekeraar ‘Ineas’ (2010). De 
motorrijtuigverzekeringsrichtlijnen hebben hier 
nimmer in voorzien. Er is wel eens betoogd dat 
‘insolvent’ slechts een variant is van ‘onverze-
kerd’, doch dat is juridisch volstrekt niet houd-
baar. Dit is met name van belang voor de vraag 
in hoeverre een Waarborgfonds de benadeelden 
van verkeersongevallen beschermt als de partij 
waarop een direct vorderingsrecht is ingesteld 
niet meer reageert of niet meer kan betalen. Het 
Nederlandse Waarborgfonds kent overigens al 
sinds haar oprichting in 1965 een dekking dien-
aangaande en is daarin niet de enige. Het gege-
ven dat in diverse lidstaten echter geen bescher-
ming is, verdient volgens de Europese Commissie 
bijzondere aandacht. 

De internationale context geeft nog een aantal 
extra uitdagingen. Een EU-ingezetene kan ook de 
dupe worden als bezoeker van een ander land. 
Als u in Roemenië wordt aangereden door een 
lokaal voertuig waarvan de WA-polis werd afge-
sloten bij een inmiddels insolvente verzekeraar, 
biedt onze WAM geen toegang. Dan bent u in 
basis aangewezen op de wettelijke bescherming 
die in het bezochte land eventueel geldt. En hoe 
lopen de hazen als die Roemeense verzekeraar 
een bijkantoor is van een partij die de hoofdzetel 
in Bulgarije heeft? Is er dan misschien nog een 
rol voor het Bulgaarse Waarborgfonds? 

De regels voor vestiging van verzekeraars geven 
hier weer een extra dimensie. Binnen de EU is 
het volgens de richtlijnen voor de vestiging van 

Er is vastgesteld dat 

het aantal onverze-

kerde voertuigen nog 

steeds te hoog is.
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verzekeraars relatief eenvoudig een hoofdkan-
toor in een lidstaat te hebben en enige nevenves-
tigingen in andere lidstaten. Het valt buiten de 
scope van dit artikel om een en ander in detail te 
behandelen; de voorbeelden geven u niettemin 
een indruk van de problemen waarmee ook de 
Waarborgfondsen kampen. Naast de vraag wie 
de benadeelde schadeloos stelt, is het van belang 
wie uiteindelijk de financiële last draagt. Is dat 
het Waarborgfonds in het land waar het hoofd-
kantoor gevestigd is, omdat vandaar ook het 
financieel toezicht wordt uitgeoefend? In prin-
cipe wordt dat nu wel het uitgangspunt. 

In deze 6e richtlijn wordt bepaald dat een bena-
deelde bij dit soort situaties in eigen land terecht 
moet kunnen, zowel bij insolventie van de WAM-
verzekeraar in eigen land ( artikel 10 bis), of als 
bezoeker van een andere lidstaat (artikel 25bis). 
Als gesteld kennen wij de 1e situatie reeds in de 
WAM, de situatie voor de bescherming van de 
bezoeker moet nog wel vorm worden gegeven. 
Daartoe heeft de overheid binnen 18 maanden 
een ‘orgaan’ aan te wijzen die die taken op zich 
neemt. Het zou niet vreemd zijn als dit in Neder-
land ook het huidige Waarborgfonds gaat wor-
den. Diverse bepalingen hoe de Waarborgfond-
sen onderling moeten samenwerken ontbreken 
niet. Achter de schermen wordt door the Council 
of Bureaux al gewerkt aan een private overeen-
komst die de onderlinge verhoudingen tussen 
Waarborgfondsen nader vormt geeft. 

f.	 Verklaring schadevrij rijden
Vanaf hier verlaten wij het pad van de schadere-
geling en zullen ons wat nader verdiepen in een 
aantal items die primair de rol van de verzeke-
ringnemer raken. Allereerst het stroomlijnen van 
het mogelijk meenemen van de schadevrije jaren 
naar een WA-verzekeraar in een andere lidstaat, 
benoemd via richtlijn artikel 16:
	 De lidstaten dragen er zorg voor dat de verzeke-

ringnemer te allen tijde het recht heeft een 
verklaring te vragen betreffende de vorderingen 
die derden gedurende ten minste de laatste vijf 
jaar van de looptijd van de overeenkomst ten 
aanzien van het of de door de verzekeringsover-
eenkomst gedekte voertuig of voertuigen heb-
ben ingediend, of een verklaring betreffende het 
ontbreken van dergelijke vorderingen (“verkla-
ring betreffende het schadeverleden”).

De verzekeringnemer krijgt recht op genoemde 
informatie binnen 15 dagen na het verzoek hier-
toe. De exacte vaststelling van het standaard for-
mat verloopt via een ‘delegated act’, in overleg 
met het Europese Verbond van Verzekeraars, 
Insurance Europe. Let wel, dit raakt alleen het 
WA-deel van de verzekering; bijvoorbeeld een 
niet-verhaalde cascoschade speelt geen rol. 

g.	 Prijsvergelijker
Via het Europees Parlement is dit onderdeel toe-
gevoegd om de positie van consumenten in deze 
markt te verbeteren. Het voorstel is erop geba-
seerd dat de overheid verantwoordelijk is voor de 
beschikbaarheid van (een) onafhankelijke 

prijsvergelijker(s). Onder artikel 16 bis lezen wij: 
	 De lidstaten kunnen ervoor kiezen hulpmidde-

len waarmee consumenten gratis prijzen, tarie-
ven en dekkingen tussen aanbieders van de in 
artikel 3 bedoelde verplichte verzekering kun-
nen vergelijken, te certificeren als “onafhanke-
lijke instrumenten voor de prijsvergelijking 
van motorrtuigverzekeringen”, indien aan de 
voorwaarden van lid 2 is voldaan.

De acht algemene eisen die vervolgens in lid 2 
worden aangehaald, geven inhoud aan die 
gewenste onafhankelijkheid. In de Nederlandse 
markt zijn reeds diverse onafhankelijke prijsver-
gelijkers actief; de Nederlandse wetgever zal 
zich hebben te beraden of hier een wettelijk 
kader dient te worden geschapen. 

h.	 Despatched vehicles
Om aan te geven waarover dit gaat, geef ik hier 
de voorkeur aan de Engelse beschrijving omdat 
de Nederlandse vertaling ‘verzonden voertuigen’ 
vermoedelijk minder duidelijk is. Het betreft hier 
de verzekeringssituatie die ontstaat bij aankoop 
van een voertuig in een ander EU-land dan waar 
de koper zelf woont. Technisch gezien spreken 
we binnen de EU met een gezamenlijke markt 
niet over import/export, vandaar deze alterna-
tieve aanduiding. Het probleem dat het lastig kan 
zijn voor een koper om het ‘ingevoerde’ voertuig 
te verzekeren is al eerder onderkend. De WA-ver-
zekeraar van het land waar de auto oorspronke-
lijk vandaan komt heeft veelal geen belangstel-
ling voor een korte-termijn verzekering ten 
behoeve van een niet-ingezetene. De WA-verze-
keraar alhier wenst in basis geen tijdelijk buiten-
lands gekentekend voertuig te verzekeren. Met 
de vierde richtlijn (2000) is toen al een bepaling 
opgenomen die het in ieder geval mogelijk 
maakt om voor de ‘ontvangende’ verzekeraar een 
mogelijkheid te bieden voor een periode van 30 
dagen een inkomend voertuig met buitenlands 
kenteken te verzekeren. Sterker nog, dat werd 
eigenlijk de verplichte en enige route. Omdat in 
de praktijk blijkt dat kopers toch soms de voor-
keur geven aan een WA-dekking uit het oor-
spronkelijke land van registratie, is in een aan-
vullende richtlijnbepaling van artikel 15 nu de 
keuze aan de koper toegestaan voor één van 
beide opties. Het gegeven dat een Nederlandse 
koper hier tijdelijk een voertuig met een buiten-
lands kenteken kan verzekeren, maakt het trace-
ren van een verzekeraar aan de hand van het 
kenteken er niet bepaald makkelijker op. Zo is 
vooralsnog in het huidige CRWAM geen ruimte 
voor buitenlandse kentekens/voertuigen. 

4. Enige afrondende 
opmerkingen

In dit artikel zijn na een korte schets van de ach-
tergronden van deze 6e richtlijn motorrijtuigver-
zekeringen een achttal wijzigingen behandeld. 
Vijf daarvan raken primair de afhandeling van 
schaden, drie meer de acceptatiekant van de 

Overheid is verant-

woordelijk voor de 

beschikbaarheid van 

(een) onafhankelijke 

prijsvergelijker(s).
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10.	 Hier wordt dus gedoeld op het exemplaar 
dat alleen vooruitkomt als de berijder 
ook zelf mee trapt; het motortje is slechts 
ondersteunend. 

WA-verzekering. Als in de inleiding al gesteld, 
zijn de meeste wijzigingen van dien aard dat 
over de implementatie weinig tot geen discussie 
meer zal zijn. Dat is met name anders voor wat 
betreft de aangepaste definitie van een motor-
rijtuig. Als wij deze loslaten op de bestaande 
Nederlandse situatie, zullen de meningen ver-
deeld blijken. Hoe verhoudt slachtofferbescher-
ming zich tot andere elementen, zoals kosten 
voor de consument en administratieve lasten? 
Wel of geen verplichte WA-verzekering voor een 
elektrische step? Hoe in de nabije toekomst om 
te gaan met de elo-bike10), die naar de nieuwe 
definitie geen motorrijtuig meer is? Schade door 
een niet-verzekerde elo-bike kan tot heden nog 
worden ingediend bij het Waarborgfonds 
Motorverkeer; is dat nog wel logisch temeer de 
eigenaren daarvan al eerder zijn vrijgesteld van 
de verzekeringsplicht? We zullen moeten 

afwachten hoe het politiek debat hierover zich 
zal ontwikkelen. 

Vijftig jaar na de invoering van de 1e richtlijn 
(1972) is dit stevige bouwwerk wederom verder 
doorontwikkeld, doch vermoedelijk nimmer 
helemaal ‘af’. Aan het slot bevat de richtlijn een 
verplichting voor de Europese Commissie om na 
vijf jaar de nodige zaken te evalueren op hun 
werking en te bezien of de doelstellingen van 
onder meer bescherming van slachtoffers vol-
doende wordt waargemaakt. In het bijzonder 
wordt dan verwezen naar de bepalingen rondom 
de insolvente verzekeraar, verzekerde sommen 
en technologische ontwikkelingen. Het zou niet 
onverwacht zijn als over een jaar of tien een vol-
gende versie het licht zal zien. Voor nu hoop ik 
dat de lezer voldoende is meegenomen in de hui-
dige ontwikkelingen. 

WAM-richtlijn van de 

EU is verder dooront-

wikkeld, maar vermoe-

lijk nooit helemaal ‘af’. 


