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In Slauerhoffs b eroem de bundel Schu im  en as  (Slauerhoff, 1988 
[1930]) s taa t h e t verhaal ‘De laatste  reis van  de Nyborg’, w aarin  k ap i­
tein  Fröbom  de iden tite it van  zijn schip ve ran d ert om  te voorkom en 
d a t u itkom t da t hij onderw eg illegaal een  tw eede lading heeft opgepikt.

(L)aat mij even een  stel p ap ie ren  uitzoeken”. F röbom  lie t h em  
begaan. W eldra kw am  hij triom fantelijk  terug. “Deze zijn geschikt. 
V erandert u  h e t tuig een  beetje, ik de jaarta llen  en  nog een  p aar d in ­
getjes en  k laar zijn ze. Zo nauw  kijken die m en sen  in de haven  niet, ais 
ze mij zien. Ze ken n en  mij. ’t Is m aar o m  u  gerust te stellen”. Fröbom  
zei niets, h e t ging h em  aan  h e t h a r t d a t hij m oest knoeien  en  zijn 
schip verm om m en. M aar een  dag la te r h ad  de ach term ast een  gaffel 
en  op de spiegel stond  een  nieuw e naam : A arhuus, K openhagen. (...) 
(E) en  p aar m aan d en  la te r was de A arhuus ook op geen  zee van de 
aardbol m eer te v inden  geweest. D aaren tegen  w as de Nyborg w eer 
opgedoken in  zijn oude  gedaan te  van fier zeilschip.’

O m  te verklaren da t h e t schip m et de oorspronkelijke lading m aan d en  
te laa t op de p laats van  bestem m ing  aan  zal kom en, slaat de kapitein  
ga ten  in  h e t schip zodat h e t lijkt a lsof h e t schip door een  zware sto rm  
is geteisterd. H et kunstm atig  gehavende schip raakt ech ter ech t in een  
sto rm  en gaat ten  onder: ‘(...) h e t karkas van zijn schip zweefde tussen 
w ind en  w ater, door de d iepten , bij de lapanse  kust, w aar nog geen 
peillood grond heeft gevonden  (...)’ (Slauerhoff, 1988 (1930), p. 79).
H et is n ie t verbazingw ekkend da t m isdaad op zee een  onderw erp  is 
d a t verscheidene N ederlandse schrijvers heeft geïnspireerd  (bijvoor­
beeld  D en Tex, 1996; Noordegraaf, 1990 [1971]; Pieters, 1995). Van alle 
vo rm en  van w at ook wel m aritiem e fraude ' w ord t genoem d (Conway,
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1990) is h e t w egbrengen van schepen  w ellicht h e t m isdrijf d a t h e t 
m eest to t de verbeelding spreekt, m aar h e t is w aarschijnlijk n ie t de 
m eest voorkom ende of zelfs m aar een  veel voorkom ende vorm . H et 
to t zinken b rengen  van schip e n /o f  lading om  zich ten  nadele van de 
verzekeraar w ederrechtelijk  te bevoordelen  -  strafbaar gesteld in  art. 
328 van h e t W etboek van Strafrecht, een  artikel da t m aar zelden w ord t 
toegepast -  w ord t door deskundigen  w erkzaam  in de m aritiem e ver- 
zekeringspraktijk  ais een  archaïsche en  inefficiënte vorm  van m isdaad  
beschouw d.2 Andere, m eer ‘m oderne’ vorm en, zo u d en  lucratiever zijn. 
G ewezen w ord t b ijvoorbeeld op fraudes m et cognossem en ten  en  
docum en taire  kredieten. De hedendaagse  (m aritiem e) handels-, 
vervoers- en  verzekeringspraktijk  lijkt vele m ogelijkheden te b ieden  
to t verschillende vorm en  van m aritiem e fraude, w aaro n d er h e t w eg­
b rengen  van schepen. In deze bijdrage ga ik in op enkele kenm erken  
van de N ederlandse (m aritiem e) assu ran tiebeurzen  en  betoog  ik da t 
h e t o p treden  van m aritiem e fraude en  van h e t w egbrengen van 
schepen  in h e t b ijzonder door deze kenm erken  zou k u n n en  w orden 
vergemakkelijkt.

W egbrengen van schepen

De term  w egbrengen van schepen  stam t u it de tijd onm iddellijk  na  de 
Eerste W ereldoorlog, toen  in korte tijd zoveel schepen  voor de 
N ederlandse kust to t z inken w erden  gebrach t da t ‘de spraakm akende 
gem een te’ (W ijnveldt, 1925, p. 6) een  populaire  te rm  zoch t voor h e t 
verschijnsel en  vond in h e t ‘w egbrengen van schepen’. W ijnveldt, 
rech ter in  de R otterdam se rechtbank, h ad  van de toenm alige M inister 
van  justitie  H eem skerk opd rach t gekregen onderzoek  te do en  n aar de 
oorzaken van de p lotselinge to enam e van h e t aan tal w eggebrachte 
schepen. In de periode to t 1918 w aren gevallen van w egbrengen eerder 
sporadisch. En n a  1920 bleek  h e t aan tal gevallen w eer sterk gedaald. 
W ijnveldt zoekt de oorzaken voor de p lotselinge stijging in een  co m b i­
natie van  zeer bijzondere econom ische om stand igheden  en  structurele 
kenm erken  van de wijze w aarop schepen  en  lading indertijd  w erden
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verzekerd. Een enorm e stijging van de vraag n aar scheepsru im te  in 
h e t laa tste  jaa r van  de oorlog m aakte  d a t vele on d ern em ers h u n  geluk 
zo ch ten  ais reder van zeeschepen. D irect n a  h e t einde van de oorlog 
daalde ech ter de vraag n aa r scheepsru im te  zo d ram atisch  -  alle eerder 
voor de m arine  gevorderde schepen  kw am en terug in de h an d e ls­
sc h e e p v a a r t-  d a t velen  een  faillissem ent p ro b eerd en  te voorkom en 
door h u n  schepen  weg te brengen. ‘H et d ach t d en  n ieuw bakken 
reders goed de gevaren der zee tegem oet te kom en; w an n eer h e t schip 
m aar weg was, kon h e t gevaar d a t voor de oorzaak ervan m oest d o o r­
gaan, wel b ed ach t w orden’, aldus W ijnveldt (1925, p. 5), die d aar ech ­
ter aan  toevoegt d a t vooral de wijze van verzekeren  van schip en 
lading d eb et was aan  de serie van  w eggebrachte schepen. Een com bi­
natie  van  prem ie- en  provisiezucht, al te goede trouw  tussen  m ake­
laar, a ssu radeur en  verzekeraar, de noodzaak  om  ais ‘cou lan t’ bekend 
te staan  in de verzekeringsm arkt en  een  n o n chalan te  om gang m et 
d o cu m en ten  en  bewijs m aakte, aldus W ijnveldt, da t w egbrengen een 
zo hoge v luch t kon nem en.

Twee beeldbepalende gevallen -  het w egbrengen van de Salem  
en de Lucona

In de m eer recente  in te rnationale  geschiedenis bep alen  twee gevallen 
in belangrijke m ate h e t beeld  van h e t fenom een  w egbrengen van 
schepen: h e t to t zinken b rengen  van de Lucona  in 1977 en  van de 
Salem  in 1980 (Conway 1981, 1990; Ellen en  C am pbell, 1981). Deze 
twee gevallen zijn b eeldbepalend  n ie t alleen vanw ege h u n  om vang, 
m aar ook vanw ege de verb an d en  die k u n n en  w orden  gelegd tussen  de 
wijze w aarop de m aritiem e handels-, vervoers- en  vooral verzeke- 
ringsindustrie  w erkt en  deze twee m aritiem e fraudes. O nderzoekers 
van deze beide gevallen (Klinghoffer, 1988; Pretterebner, 1989) kom en 
to t vergelijkbare conclusies m et betrekking to t de onderliggende oo r­
zaken ais W ijnveldt in 1925 -  kritiekloze ‘u ite rste  goede trouw ’ tussen  
assu radeur en  m akelaar en  noodzakelijke ‘coulance’.
De su p ertan k er Salem  w erd op 17 jan u ari 1980 ongeveer 120 zeemijl 
u it de kust van Senegal to t z inken gebracht. O m  10 voor 11 ’s och tends
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m erkt een  bem anningslid  van de passerende  Britse tanker Trident de 
Salem  op: ‘It appeared  to be  in trouble. E ighteen m inu tes later, an  SOS 
m essage w as received by radio. It cam e n o t from  the  stricken vessel 
itself, b u t from  one of the two lifeboats w hich h ad  already been  lowered 
into the  ra th e r friendly sea. (...) (E)veryone h ad  safely ab an d o n ed  ship. 
(...) Barely [seventeen] m inu tes later, a t 11.36, crew  m em bers of the 
British Trident w atched  w ith asto n ish m en t as the  su p ertan k er Salem 
slid b en ea th  the waves. It was classified as a VLCC (very large crude 
carrier), a g ian t vessel of a lm ost 214.000 deadw eight tons w hich 
stretched ou t for nearly a fifth of a mile!’ (Klinghoffer, 1988, p. 3).
De te vrezen olievlek (193.000 to n  ruw e olie) b leef ech ter uit. H et to t 
zinken b rengen  van de Salem  was nam elijk  slechts h e t slu itstuk  van 
een  veel ingew ikkelder misdrijf. De olie aan  boord  van de supertanker 
-  gekocht door Shell en  b estem d  voor R otterdam  -  was eerder, in 
strijd m et h e t to en  van krach t z ijnde olie-em bargo, aan  Zuid-Afrika 
verkocht en  in D urban  gelost en  vervangen door zeewater.
Schip en  lading w aren  op de Londense verzekeringsbeurs Lloyd’s of 
L ondon verzekerd voor in totaal 84 m iljoen dollar. D oor de o n tb rek en ­
de olievlek kw am  ech ter u it d a t de Salem  to t zinken w as gebracht.
Shell en  de Zuid-A frikaanse oliem aatschappij Sasol bereik ten  snel 
genoeg overeenstem m ing -  Sasol be taalde  uiteindelijk  b ijna twee keer 
zoveel voor de olie. De scheepseigenaar heeft n oo it een  claim  inge­
d iend  voor h e t verlies van zijn schip. V erscheidene strafrechtelijke en 
civielrechtelijke p rocedures zijn n aa r aanleid ing  van h e t w egbrengen 
van de Salem  gevoerd.
Desgevraagd geven deskundigen  w erkzaam  in de m aritiem e verzeke­
ringsbranche ech ter aan  d a t zo n d er die on tb rekende  olievlek verzeke­
raars van  lading en  schip w aarschijnlijk  zo u d en  h eb b en  u itbe taa ld  
en  d a t er voor elk geval d a t u itkom t een  verhoudingsgew ijs b ijzonder 
groot aan tal gevallen onopgem erk t blijft. D at heeft te m aken  m et de 
wijze w aarop zaken w orden  gedaan  in de m aritiem e verzekerings­
branche. In de w oorden  van onderzoeker Klinghoffer: ‘ (t)he shipping, 
oil and  insurance trades have traditionally  b een  conducted  in a g en t­
lem anly m an n er th a t m ay n o t be  su itable in the  p re sen t env ironm en t 
of reckless com petition  an d  transnational crim e. In the  insurance and
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oil industries, deals are considered form alized well before the exchange 
of docu m en ts’ (Klinghoffer, 1988, p. 125).
H et tw eede beeldbepalende  geval is h e t w egbrengen van de Lucona, 
drie jaa r eerder. Op 6 jan u ari 1977 verliet h e t v rachtschip  Lucona  
de haven  van h e t Italiaanse Chioggia m et bestem m ing  H ong Kong. 
Aan boord  een  nucleaire opwerkingsfabriek, op de O ostenrijkse en 
Zwitserse verzekeringsm arkten  verzekerd voor ru im  31 m iljoen 
Zwitserse Franken. H et schip is in R otterdam  en L onden verzekerd 
voor 3 m iljoen gulden. Op 23 januari, ais h e t schip bij m ooi w eer ter 
hoogte  van de M alediven vaart op een  kalm e Indische O ceaan, o n t­
p loft h e t schip. B innen twee m in u ten  is h e t gezonken. Zes b e m a n ­
n ingsleden  kom en  om. Zes an d eren  k u n n en  w orden  gered (Hooke, 
1989, p. 278). N et ais n a  h e t zinken van de Salem , w ord t een  m ilieu­
ram p gevreesd -  d it m aal de straling van de opwerkingsfabriek. 
Volgens de leidende N ederlandse assu radeur van de Lucona  deden  
indertijd  zelfs g eruch ten  de ronde d a t een  geheim e d ienst h e t schip 
to t z inken zou h eb b en  gebracht.
In p laats van een  opw erkingsfabriek was ech ter slechts sch roo t aan  
boord. W anneer de Zwitserse en  O ostenrijkse ve rzekeringsm aatschap­
p ijen  die de lading verzekerden, d it ontdekken, w eigeren ze u iteraard  
de verzekerde, de O ostenrijkse banketbakker, society figuur en  in ti­
m us van m enig O ostenrijks politicus Udo Proksch, u it te beta len  
(Pretterebner, 1989). In de O ostenrijkse politiek leidde d it u iteindelijk  
to t een  groot schandaal, m aar to en  h ad d en  de N ederlandse verzeke­
raars van  h e t schip allang betaald. H et schip de Lucona, d a t in goede 
s taa t verkeerde en  b em an d  w erd door een  gedeeltelijk N ederlandse 
bem anning , was door Proksch gehuurd  van de Panam ese eigenaar 
van h e t schip via een  R otterdam se m anaging agen t/bevrach ter. Deze 
laatste  liet de Lucona v ia een  N ederlandse m akelaar verzekeren. H et 
schip w erd voor 60% op de N ederlandse verzekeringsm arkt o n d e r­
gebracht. De overige 40% ‘loop t’ in L onden. De zogeheten  leidende 
a ssu radeur heeft, nam en s de verzekeringsm aatschappijen  voor wie 
hij op treed t, getekend voor 15% van h e t risico. Na h e t zinken van 
de Lucona  d ien t de verzekeringsm akelaar van de m anaging 
agen t/bevrach ter, op w iens n aam  de verzekering van h e t schip staat,
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een  claim  in bij de leidende assu radeur van h e t schip. Volgens de 
regels van  de N ederlandse verzekeringsbeurs zijn m akelaar en  leidende 
assu radeur vervolgens degenen  die de behandeling  van de claim  
‘sturen’. B eiden ach ten  de o m stand igheden  w aaronder de Lucona  is 
gezonken m erkw aardig, m aar concrete  aanw ijzingen om  aan  te 
n em en  d a t de verzekerde (de m anaging agen t/bevrach ter) h e t schip 
to t zinken zou h eb b en  gebrach t of daarbij betrokken zou zijn geweest, 
is er niet. Hoewel effectief on d er druk  gezet door de m akelaar da t de 
u its taan d e  claim  voor h e t gezonken schip onm iddellijk  m o et w orden 
betaald , w ach t de leidende assu radeur enkele m aan d en  m et zijn 
beslissing. B ijzonder ongebruikelijk, de N ederlandse m ark t stond  
indertijd  bekend  om  de snelheid  en  h e t gem ak -  de ‘coulance’ (verge­
lijk W ijnveldt, 1925) -  w aarm ee schades w erden  afgehandeld, m aar 
‘w e w ilden alles w eten’, aldus de leidende assuradeur, ‘alleen geen 
enkele om standigheid  kw am  n aar voren die een  w eigering zou kunnen  
rechtvaardigen’. Dus er w ord t betaald . Ook achteraf, ais de volle 
om vang van h e t m isdrijf bekend is gew orden en  er w ellicht toch m oge­
lijkheden blijken te zijn gew eest om  u itbetaling  van de schade te v o o r­
kom en, zijn de betrokkenen opvallend mild: ‘zo w erkt h e t nu  eenm aal’. 
Hoe w erkt ’t? In essentie  b eh eerst h e t p rincipe  van ‘u ite rste  goede 
trouw ’ de relaties tu ssen  de verschillende actoren  in h e t p roces van 
m aritiem  verzekeren, jurid isch  gaat h e t dan  om  de relatie tu ssen  v e r­
zekerde en  verzekeraars, in de praktijk, zeker ten  tijde van h e t z inken 
van de Lucona, om  de bijzondere relatie tussen  m akelaar en  assuradeur 
(en diens achterliggende principalen , de verzekeraars). De behoefte  
aan  een  dergelijk p rincipe  on tsto n d  in  de begintijd  van de m aritiem e 
verzekering, to en  h e t verzam elen  van gegevens over de to ed rach t van 
een  schade onb eg o n n en  w erk was. In de w oorden  van de Engelse 
rech ter Scru tton  (in G reenhill vs. Federal Insu rance  Co. Ltd, 1927, 1 
K.B. 65, p. 76): ‘Now, insu rance  is con tract of the u tm o s t good faith, 
and  it is of the  gravest im portance  to com m erce th a t th a t position  
should  be observed. The u n d erw rite r knows no th ing  of the  particu lar 
circum stances o f the  voyage to be  insured. The assured knows a great 
deal, and  it is the  du ty  of the assured  to inform  the  underw rite r of 
everything (...)’. Aan h e t p rincipe  van u iterste  goede trouw  bestaa t
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nog steeds behoefte, nu  ech ter vooral o m d a t h e t de m ark t in staat 
ste lt snel, flexibel en  efficiënt te opereren. Partijen hoeven  n ie t alles 
op p ap ie r te ze tten  v oordat een  m aritiem  risico gedekt is, en  ook bij 
schades is h e t gebruikelijk d a t m akelaar, assuradeurs en  verzekeraars 
snel to t overeenstem m ing  kom en. ‘G oede trouw ’ vervangt zo 
de noodzaak van uitgebreide, tijdrovende en  dure  controles. D it w ord t 
m ogelijk gem aakt d o orda t h e t p rincipe  van u ite rste  goede trouw  is 
ingebed in jaren lange w erkrelaties tussen  slechts een  handvol p ro fes­
sionals w erkzaam  op de N ederlandse m aritiem e verzekeringsm arkt. 
Van deze professionals is de m akelaar ongetw ijfeld de m achtigste. 
Tegen zijn druk  zijn m aar w einig assu radeuren  b estan d  gebleken.3

Het gem ankeerde zinken van de John Elton*

Een derde geval (uit 1994) w erp t lich t op de mogelijke invloed van 
enkele andere  kenm erken  van de wijze van m aritiem  verzekeren op 
h e t verschijnsel van w egbrengen van schepen  en  andere  vorm en  van 
m aritiem e fraude (zie Faber, 1997). In h e t n a jaar van  1994 vaart de 
bulkcarrier John Elton, on d er Cypriotische vlag, ru im  tw eehonderd  
mijl ten  zu iden  van de C anarische E ilanden. H et schip is op weg naar 
L issabon m et een  lading so jabonen  die h e t twee w eken eerder in 
Brazilië h ad  ingenom en. De m atige noordoostenw ind  en  de redelijk 
zware zeegang h ad d en  geen p rob leem  m oeten  vorm en  voor h e t schip 
d a t w elisw aar n ie t m eer g loednieuw  was -  gebouw d in 1976 -  m aar 
d a t recentelijk  klasse ge ïnspecteerd  w as en  ondergebrach t in h e t 
Griekse Hellenic Register of Shipping. N iettem in zond  h e t schip een  
noodsignaal uit, d a t w erd opgevangen door de Spaanse kustw acht.
De m ach inekam er was reeds on d er w ater gelopen, w aardoor de a an ­
drijving van h e t schip was stilgevallen. De b em an n in g  slaagde er n ie t 
in de m ach inekam er leeg te p o m p en  en  trok de enig mogelijke c o n ­
clusie: zo snel m ogelijk van boord. Alle eenendertig  bem ann ingsleden  
w erden  gered door de kustw acht en  o n dergebrach t in een  ho tel in 
Las Palmas.
De John Elton  zou zeker gezonken zijn, w are h e t n ie t da t een  Spaanse 
berger, reagerend op hetzelfde noodsignaal, n aar de positie  van de

3 O p m e rk in g  v e r d ie n t  d a t  d e  N e d e r la n d s e  m a rit ie m e  v e r z e k e r in g s b e u r s  in d e  a fg e lo p e n  

ja r e n  sn e l  is v e r a n d e r d .  H et s p e c if ie k e  b e r o e p  v a n  a s s u r a d e u r  is vrijw el u itg e s to rv e n , m a a r  

n ie t  h e t  p r in c ip e  v a n  c o - a s s u r a n t ie  w a a rb ij e e n  ris ico  o v e r  e e n  a a n ta l  v e r z e k e ra a r s  w o rd t 

v e r d e e ld . E en  a a n ta l  g ro te  v e r z e k e ra a r s  h e e f t  zich  u it d e  m a rit ie m e  v e rz e k e r in g s m a rk t 

te ru g g e tro k k e n . D e p o s itie  v a n  d e  m a k e la a r  lijkt n o g  v e r d e r  v e rs te rk t .

4 D e n a a m  v a n  h e t  s c h ip  e n  e n k e le  v a n  d e  fe ite n  zijn g ew ijz ig d .
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John Elton  was opgestoom d, h e t schip drijvend aan  trof en  zo n d er al te 
grote m oeite  h e t w ater m aken door h e t schip w ist te sto p p en  door een 
aantal op en staan d e  k leppen  d ich t te draaien. De John E lton  w erd de 
haven  in gesleept, w aar de havenm eester vaststelde d a t ‘the  tanks 
corresponding  to [the open] valves [were] connected  to the  double 
bo tto m  ones, such  an  action  m ean t that, w hen  the  floatation  reached 
th a t level, the  w ater w ould  have com e in faster and, probably, the 
sinking process w ould  have accelerated’ (citaat u it h e t rap p o rt van  de 
havenm eester). De havenm eester v e rm o ed t d a t kap ite in  en  b e m a n ­
ning van de John Elton  h e t schip h eb b en  p roberen  w eg te brengen, 
m aar de Griekse hoofdingenieur o n tk en t o p drach t te h eb b en  gekregen 
h e t schip, in Cypriotisch eigendom , gehuurd  door een  Braziliaans 
bedrijf, m et so jabonen  b estem d  voor kopers in  heel W est-Europa, to t 
zinken te b rengen. H et schip was verzekerd in Londen, de lading in 
Rotterdam . Behalve u it G rieken b esto n d  de bem an n in g  u it Filippino’s. 
Volgens de Grieken w as h e t allem aal de schuld van de Filippino’s: ‘The 
Filipinos are d runkards, they sm oke m arihuana , they  don’t know  w hat 
they’re doing. There’s always problem s with the Filippino crew  and 
w hen  I w en t dow n to the engine it was already flooded and  saw  
nobody  n ear the  valve.’ M aar de Spaanse au to rite iten  h o u d en  de 
Grieken verantw oordelijk  voor de poging to t w egbrengen. ‘It has been  
proved th a t the  fundam en ta l cause of the  flooding was the  open ing  
th a t was d ism oun ted  in  the  (...) pipe. (...) (I) t is true  that, once w ater 
sta rted  to flood the vessel, the  g reat n u m b er of op en  valves in the 
eng ine-room  as well as the  tunnels runn ing  along the  entire  length  of 
the  ship, sim plified the  free flow of w ater inside the  vessel. (..) (C)lear 
signs exist to suspec t th a t [the ship] suffered a deliberate sinking 
a ttem pt, p resum ably  carried  ou t by m em bers of its crew.’
D at h e t bij een  poging bleef w erd overigens n ie t veroorzaak t door een 
gebrek a an  kennis van w egbrengen. Een N ederlandse expert m erkte 
hierover op d a t de bem an n in g  geen halve m aatregelen  h ad  genom en 
om  h e t schip te laten  zinken. De oorzaak was de lading. H et schip 
b leek veel langer op de so jabonen  te blijven drijven dan  gedacht.
De Spaanse au to rite iten  vervolgen n iem and, w an t zij h eb b en  geen 
jurisdictie: ‘having the inciden t taken p lace in in te rnational w aters,
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this M aritim e C aptaincy u n d erstan d s that, it will have to be  the ju ris ­
diction  of the ship’s flag coun try  (Cyprus) w hich will have to go on 
w ith the  investigations (...).’ En zo w ord t een  eenvoudig geval een 
ingewikkelde strafzaak m et in te rnationale  aspecten . Ook Cyprus start 
geen onderzoek en  de b em ann ing  w ord t dus n ie t vervolgd. Veel o n d e r­
zoekers w ijzen erop d a t de in te rnationale  con tex t w aarin  m aritiem e 
fraude p e r definitie p laa tsv ind t e n  de typische ju rid ische p rob lem en  
die daarm ee  gepaard  gaan in belangrijke m ate  b ijdragen aan  h e t ve r­
schijnsel m aritiem e fraude (zie bijvoorbeeld Ellen en  Cam pbell, 1981; 
M ueller en  Adler, 1985; Ford, 1993). De advocaten  van de L ondense 
verzekeraars van  de John Elton  ste lden  w elisw aar m eteen  ter p laatse 
vast d a t n ie t van  een  gedekt ev en em en t sprake kon zijn -  h e t gereed­
schap w aarm ee de k leppen  w aren  opengedraaid  lag im m ers nog in de 
m achinekam er, de bem an n in g  h ad  u ite raard  n ie t de m oeite  genom en 
zijn spo ren  u it te w issen -  n ie ttem in  w erd gedurende  jaren  in Londen 
geprocedeerd  over de vraag of de e igenaren n ie t toch rech t h ad d en  op 
vergoeding van h u n  schade. Z ouden  de verzekeraars n ie t k u n n en  a a n ­
to n en  d a t zij iets m et de poging to t w egbrengen te m aken  h eb b en  -  
zie de L u c o n a -  d an  zouden  zij im m ers rech t h eb b en  op vergoeding 
van h u n  schade (Hazelwood, 1982).

M arktkenm erken

In elk van deze drie voorbeelden  van w egbrengen van schepen  lijken 
b epaalde  kenm erken  van de m aritiem e transport- en  verzekerings­
branches te heb b en  bijgedragen aan  h e t bestaan  van m aritiem e fraude. 
Een m ark t m et kenm erken  die h e t op tred en  van fraude be ïnvloeden 
w ord t in  de crim inologie een  crim inogene m ark t genoem d 
(N eedlem an en  N eedlem an, 1979). De lite ra tuu r over dit onderw erp 
is inm iddels zeer u itgebreid  (zie voor enkele klassieke studies Leonard 
en  Weber, 1970; Brady, 1983; V aughan 1983; Szasz, 1986; Colem an, 
1987; Shapiro, 1990; Calavita, Pontell e.a., 1997) en  b estaa t u it zowel 
theoretische (weinig) ais em pirische studies (zeer veel). Grosso m odo 
k u n n en  op basis van deze lite ra tu u r drie categorieën  w orden  o n d e r­
scheiden  van m ark tkenm erken  die fraude zouden  k u n n en  vergem ak-
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kelijken, m aar h e t blijkt m oeilijk om  m et veel precisie de invloed van 
deze m ark tkenm erken  op h e t op tred en  van fraude in k aart te brengen. 
Een eerste  categorie van kenm erken  be tre ft de econom ische o rgan isa­
tie van  de m arkt. De m ate van m ark tconcentra tie  is dan  van belang, 
alsook de vraag of een  m ark t in verandering  is. Verder m o et gekeken 
w orden  n aar de m ate  w aarin  m ark tpartijen  afhankelijk van  elkaar zijn 
en  of con tractspartijen  zelf h u n  o n d erh andelingen  voeren  of zich 
laten  vertegenw oordigen door tussenpersonen . Een zeer geco n cen ­
treerde m ark t zou de m ark tdeelnem ers on d er b epaa lde  o m stand ig ­
h ed en  b ijna  dw ingen to t h e t p legen van m isdrijven (zie Leonard en  
Weber, 1975). Snelle veranderingen  in de m ark t lijken h e t p legen van 
m isdrijven eerder te vergem akkelijken. Een soortgelijke invloed lijken 
sterke w ederzijdse afhankelijkheidsrelaties tu ssen  con tractspartijen  
te h ebben , in h e t b ijzonder ais h e t om  de relatie tu ssen  opdrachtgever 
en  tu ssen p erso o n  gaat.
Een tw eede categorie kenm erken  be treft de regelgeving en  de wijze 
van handhaving. D an gaat h e t on d er andere  om  vragen ais hoeveel 
regels zijn er en  hoe  duidelijk zijn ze, hoe m oeilijk is h e t voor externe 
handhavers o m  toegang te krijgen to t de m arkt, in hoeverre zijn zij 
afhankelijk van gegevens van de m ark t zelf, en  in  hoeverre slagen de 
m ark tpartijen  erin  zich effectief te ‘bescherm en’ tegen regulering en 
handhav ing  van buitenaf? Ook m et betrekking to t dergelijke k en m er­
ken blijkt h e t ech ter n ie t eenvoudig een  ondubbelzinn ig  verband  
b loo t te leggen m et h e t o p treden  van fraude. O nder om stand igheden  
is zelfregulering w ellicht ju is t effectiever dan  externe handhaving.
Vaak w ord t com plexiteit van  regels aangew ezen ais een  om standigheid  
die overtreding van die regels vergem akkelijkt, zo n ie t uitlokt. 
Tegelijkertijd zijn com plexe regels som s onverm ijdelijk. W at wel d u i­
delijk n aar voren kom t u it h e t onderzoek d a t n aar dit aspect is verricht, 
is d a t ais de han d h av er afhankelijk is van  de m edew erking van de 
m ark tdeelnem ers -  een  kenm erk  van zeer gespecialiseerde m arkten, 
zoals de financiële m ark ten  -  en  handhav ing  dus een  o n d e rh an d e ­
lingsproces is, de kans d a t m isdrijven onopgem erk t blijven groo t is. 
Die kans w ordt w aarschijnlijk nog groter ais er geen duidelijk slachtoffer 
om  a an d ach t van  handhavers verzoekt.
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Een derde categorie kenm erken  betreft de handelsm ores. U it o n d e r­
zoek n aar m et n am e de financiële m ark ten  kom t n aar voren  d a t de 
noodzaak  van snelheid  en  efficiëntie vaak verh inderen  d a t form ele 
vereisten  w orden  nageleefd en  d a t op de naleving daarvan  controle 
w ord t u itgeoefend  (zie b ijvoorbeeld Vaughan, 1983; Calavita, Pontell 
e.a., 1997). H et lijkt paradoxaal, m aar ju is t de hogere e isen  die de to e ­
genom en, vaak in ternationale , concurren tie  aan  m ark tdeelnem ers 
stelt, lijken h en  to t m inder geform aliseerd zaken doen  te verplichten. 
D at w ord t m ogelijk gem aakt door vertrouw ensrelaties tu ssen  h an d e ls­
pa rtn e rs  en  tu ssen  principalen  en  h u n  tu ssen p erso n en  in h e t b ijzon­
der. M aar dergelijke ongecontro leerde vertrouw ensrelaties lijken tege­
lijkertijd de d eu r open  te ze tten  voor m isbruik.

Een crim inogene m arkt?

Wie de verschillende kenm erken die u it de beschrijving van de N eder­
landse (m aritiem e) verzekeringsbeurzen n aar voren  kom en  vergelijkt 
m et de kenm erken  die op basis van  de crim inologische lite ra tuu r ais 
crim inogeen  lijken te k u n n en  w orden  aangem erkt, zie t enkele opval­
lende overeenkom sten  (zie u itgebreider Faber, 1997). Ik n o em  er 
enkele. De ‘gentlem anly  m an n e r’ van  de verzekeringsm arkt m aakt dat 
co n tractpartijen  liever eikaars w oord geloven d an  de details van  h u n  
overeenkom st op p ap ie r te zetten. H et p rincipe van  ‘u iterste  goede 
trouw ’ b eh eerst de relaties van vrijwel alle actoren: van o u dsher nodig 
o m d at de precieze to ed rach t van  een  m aritiem e schade onm ogelijk te 
ach terha len  viel, in de m oderne  tijd veeleer een  su b stitu u t voor u itg e ­
breide, tijdrovende en  daaro m  dure controles. De onderhandelingen  
over h e t verzekeringscontract en  de schade w orden  gevoerd door 
m akelaar en  assuradeur, beiden  treden  ech ter op voor de achterliggen­
de eigenlijke contractpartijen, nam elijk de verzekerde en  de verzeke­
raars. M akelaar en  assu radeur behartigen  de belangen  van h u n  p rin c i­
palen , m aar h u n  eigen belangen  zullen daarm ee  n ie t altijd volledig 
sam envallen. H et vaak grote aan tal verzekeraars da t gezam enlijk een 
groo t risico ais een  schip of een  lading draagt, m aakt d a t elke verzeke­
raar afzonderlijk slechts een  beperk t risico loopt. H et belang  d a t w ord t
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gehech t aan  een  snelle en  gem akkelijke afhandeling  van schades, 
m aakt da t som s nauwelijks contro le w ord t u itgeoefend op de precieze 
to ed rach t van  een  schade. En de in te rnationale  context, die jurid isch  
en  praktisch  gecom pliceerd  is, bem oeilijkt een  effectieve handhaving  
van regels.
H et gaat ech ter te ver om  op basis van  deze overeenkom sten  te bew e­
ren d a t de N ederlandse verzekeringsbeurzen crim inogeen  zijn. Ik wil 
in dit verband  op een  aspect speciaal de aan d ach t vestigen: vertrouw en 
ais m ogelijk crim inogene om standigheid . In de, voornam elijk  Angel­
saksische, literatuur w ord t er vaak op gewezen d a t een ongecontroleerd 
vertrouw en  tussen  zakenrelaties -  in h e t b ijzonder tu ssen  o p d rach t­
gevers en  tu ssen p erso n en  -  en  het, daarbij horende, gebrek aan  co n ­
trole, to t m isbruik  b in n en  die zakenrelaties zouden  leiden (zie b ij­
voorbeeld  Shapiro, 1990). G econfronteerd  m et d it w etenschappelijke 
inzicht, b en adrukken  vrijwel alle professionals u it de N ederlandse 
m aritiem e verzekeringsw ereld die ik in de loop de r jaren  heb gesp ro ­
ken, ju is t h e t tegenovergestelde: h e t w ederzijds vertrouw en d a t de 
m ores op de N ederlandse beursv loer een  eeuw lang heeft beheerst, 
voorkom t ju is t m isbruik. Nu zullen m ark tdeelnem ers h u n  werkelijke 
inschattingen  n ie t pe r se m et onderzoekers w illen delen. Toch m oet 
m en  zich afvragen w aarom  vrijwel alle m ark tdeelnem ers h u n  v e rtro u ­
w en vertrouw en, terwijl onderzoeksu itkom sten  suggereren d a t (een 
overdaad aan) vertrouw en zou k u n n en  b ijdragen aan  h e t o p treden  
van fraude.
In 1925 concludeerde W ijnveldt d a t h e t  “w egbrengen van schepen” 
een  naoorlogs verschijnsel gew eest is, d a t m ogelijk is gew orden door 
een  com plex van om stand igheden , welke zich slechts bij u itzondering  
voordoen  en  vanzelf w eer verdw ijnen. A ssuradeuren , m akelaars, 
reders, bevrachters, allen h eb b en  fou ten  begaan  en  allen h eb b en  
geleerd -  om  een  volgende keer w eer te struikelen, zij h e t ook op een 
an d er p un t. H et onderling  vertrouw en  m o et over de geheele lijn h e r­
steld w orden  en  datzelfde onderling  vertrouw en  verlangt ook niet 
n aar w ettelijke regelingen, welke bovendien  in de praktijk toch  n ie t 
u itvoerbaar zijn’ (W ijnveldt, 1925, p. 132). Volgens W ijnveldt m aakt 
onderling  vertrouw en stringen te  controles overbodig. D at lijkt ook nu
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de gangbare opvatting  op de verzekeringsbeurs. M aar kan vertrouw en 
vertrouw d worden?
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