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I. INLEIDING 

Eind 1973 heeft de Minister van Justitie de informele Studiegroep 

Verkeersaansprakelijkheid ingesteld. Deze Studiegroep heeft een 

eerste verkennende studie gedaan naar het vraagstuk van de schade­

vergoeding bij verkeersongevallen. In 1978 is een rapport in twee 

delen van de groep verschenen. Het bevat een aantal voorstellen 

om de afwikkeling van de schade ten gevolge van verkeersongevallen 

te verbeteren. In deel I van haar rapport doet de Studiegroep 

voorstellen met betrekking tot de vergoeding van schade door dood 

en letsel (in het vervolg persoonlijke schade te noemen). Deel 11 

bevat voorstellen met betrekking tot de vergoeding van zaakschade. 

Het rapport is bedoeld als discussiestuk en bevat geen regerings­

standpunt. De regering heeft de voorbereiding van haar standpunt 

opgedragen aan een interdepartementale werkgroep. De Directie Ver­

keersveiligheid heeft de SWOV opgedragen om op grond van bestaande 

kennis te bezien of realisering van deze voorstellen gevolgen 

zal hebben voor de verkeersveiligheid. 

De voorstellen van de Studiegroep zullen hier niet Ln detail worden 

weergegeven en besproken. Dit consult beperkt zich tot de hoofd­

lijnen die op het volgende neer komen. De vergoeding van persoon­

lijke schade zal niet langer afhankelijk zijn van de schuldvraag: 

slachtoffers zullen altijd recht hebben op vergoeding van hun schade 

door een verzekeraar. De vergoeding van cascoschade (de meest voor­

komende soort zaakschade) zal in het meerderheidsvoorstel volgens 

een Barema-systeem gaan plaatsvinden. Zo'n systeem legt voor be­

paalde veel voorkomende, eenvoudige aanrijdingssituaties (te be­

schrijven door middel van een "plaatje") de schuldvraag vast. Hier 

wordt aangenomen dat dit systeem wettelijk wordt geregeld. 

Dit consult zal - conform de opdracht - niet ingaan op de ongun­

stige gevolgen van de voorstellen voor de registratie van met name 

de minder ernstige verkeersongevallen. Het zal evenmin ingaan op 

de vraag in welke mate de voorstellen werkelijk tot de situatie 

zullen leiden die de studiegroep ermee nastreeft (globaal gezegd: 

een snelle en volledige schadevergoeding). Aangenomen wordt dat 

het gestelde doel volledig gerealiseerd wordt. 
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De aanleiding voor de Directie Verkeersveiligheid om een consult 

te vragen over het verkeersveiligheidsaspect van deze voorstellen, 

was de volgende. 

De voorstellen m.b.t. de vergoeding van persoonlijke schade zijn 

er op gericht dat iemand die letsel oploopt bij een ongeval waar­

bij een motorvoertuig is betrokken, altijd snel en volledig ver­

goeding ontvangt voor deze schade; ook als hij zelf geheel of ge­

deeltelijk schuld zou hebben aan dat ongeval. Bij opzet heeft men 

evenwel geen recht op schadevergoeding, zoals ook nu het geval is. 

Denkbaar is dat verkeersdeelnemers zich in het vooruitzicht van 

een volledige schadevergoeding minder voorzichtig gaan gedragen, 

of vaker een ongeval zullen uitlokken. 

Een soortgelijke situatie zou zich voor kunnen doen op het gebied 

van de cascoschade, althans in situaties die bestreken worden 

door het Barema-systeem. 

Voor het opstellen van het consult waren geen specifieke resultaten 

van empirisch onderzoek beschikbaar. Een kortgeleden door het 

Wetenschappelijk Onderzoek- en Documentatiecentrum (WODe) verrichte 

speurtocht naar literatuur op dit terrein bracht nl. geen enkele 

publikatie aan het licht (zie Bijlagen). Dit consult is dus uit­

sluitend gebaseerd op algemene kennis. 

Twee vragen zijn van belang bij het beoordelen van de voorstellen 

van de Studiegroep: 

1. In welke opzichten wordt de positie van verkeersslachtoffers 

precies verbeterd? Kan het in de toekomst voordelig zijn om bij 

een ongeval betrokken te raken? 

2. Wordt door de voorgestelde veranderingen de kans op onveilig 

gedrag van verkeersdeelnemers - en daardoor de kans op ongevallen -

vergroot? 



2. VERBETERING POSITIE VERKEERSSLACHTOFFERS 

Als de voorstellen worden gerealiseerd, zullen alle mensen die nu 

geen volledige vergoeding ontvangen voor persoonlijke schade 

die geheel of gedeeltelijk door eigen schuld is veroorzaakt, Ln 

de toekomst wel een volledige vergoeding ontvangen (medische 

behandeling, inkomensderving, ideële schade). Als ook in de toe­

komst de huidige maatstaven voor het vaststellen van de omvang 

van ideële schade in gebruik zullen blijven, zal niemand voordeel 

kunnen hebben van een ongeval (evenmin als nu het geval is). 

Op het gebied van de cascoschade zal voor de meeste situaties 

geen verandering optreden in het recht op vergoeding van die 

schade. 

Er zijn enkele gevallen waarin een ongeval wel voordeel kan ople­

veren, maar dat is ook bij het huidige aansprakelijkheidsrecht al 

zo. Dit is namelijk het geval als een onderdeel van het casco 

reeds beschadigd is en datzelfde onderdeel bij een ongeval nog­

maals wordt beschadigd. Zo'n ongeval levert een voordeel op indien 

de laatste schade wordt vergoed door een tegenpartij (of diens 

WA-verzekeraar) of de eigen cascoverzekeraar. 

Wanneer evenwel bewezen kan worden dat het ongeval opzettelijk is 

veroorzaakt, wordt geen vergoeding betaald. Dit alles verandert 

niet bij de nieuwe wetgeving. 

Indien de voorstellen volledig het beoogde effect hebben, zal zowel 

bij cascoschade als bij persoonlijke schade - althans het onbe­

twiste deel daarvan - de vergoeding sneller worden uitbetaald. 

Samenvattend kan het volgende worden gesteld. Een relatief klein 

aantal slachtoffers met persoonlijke schade zal geen financieel 

nadeel meer ondervinden; een relatief groot aantal slachtoffers, 

zowel met persoonlijke schade als met cascoschade, zal sneller 

zijn vergoeding ontvangen. Het zal niet vaker dan nu het geval 

is voordelig zijn om bij een ongeval betrokken te raken. 
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3. VERGROTING KANS OP ONVEILIG GEDRAG 

De positie van verkeersslachtoffers wordt dus in een aantal op­

zichten verbeterd. Deze verbeteringen zullen op zichzelf echter 

hoogstwaarschijnlijk geen invloed hebben op het gedrag van ver­

keersdeelnemers. In het systeem van schadevergoeding verandert er 

echter wel iets anders dat hun gedrag kan beïnvloeden; althans, 

indien zij kennis hebben van die verandering. 

Voor een aantal situaties wordt het recht op schadevergoeding ook 

voor de niet-deskundige geheel voorspelbaar (nu is dat soms wat 

onzekerder in verband met bijzondere omstandigheden, en voor niet­

ingewijden wat moeilijker na te gaan). Dit geldt alleen voor cas­

coschade die het gevolg is van een ongeval in een wettelijke situa­

tie (één van de "Barema-plaatj es "). De voorspelbaarheid van het 

recht op schadevergoeding zou het gedrag van verkeersdeelnemers 

kunnen beLnvloeden in twee soorten situaties. De eerste soort zijn 

situaties waarin slachtoffers voordeel kunnen ontlenen aan een on­

geval doordat een onderdeel van hun voertuigcasco al is beschadigd. 

Enerzijds zouden zij geneigd kunnen zijn om onbewust wat grotere 

risico' s te accepteren wanneer zij de "begunstigde" positie in een 

Barema-situatie bekleden; dit lijkt echter niet aannemelijk. Ander­

zijds zouden zij in zo'n positie bewust een ongeval kunnen ensceneren 

(eenzijdig bij een cascoverzekering, tweezijdig met WA-verzekerde 

tegenpartij) of uitlokken, zonder overigens hun opzet te laten blijken. 

Met name deze opzettelijk veroorzaakte ongevallen zouden kunnen 

leiden tot een toename van schade bij ongevallen; het gaat hierbij 

vooral om kleine blikschades. 

Ten tweede kan de voorspelbaarheid van het recht op schadevergoe­

ding van invloed zijn in situaties waarin mensen "op hun strepen 

gaan staan", door bijvoorbeeld voorrang te nemen. Weliswaar blijft 

het voor hen nadelig om bij een ongeval betrokken te raken, maar 

de nadelen zijn minder groot dan onder het huidige recht. Toch 

valt niet te verwachten dat het aantal ongevallen hierdoor een 

stijging van enige betekenis zal ondergaan. Verkeersdeelnemers 

zullen immers in diezelfde situaties meer bedacht zijn op dergelijk 
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gedrag van andere weggebruikers, en bijvoorbeeld eerder voorrang 

verlenen. 

Samenvattend kan worden gesteld dat door de voorgestelde verande­

ringen het aantal kleine cascoschades in de toekomst mogelijk iets 

zal toenemen, met name door bewust veroorzaakte aanrijdingen. Een 

essentiële voorwaarde is dat meer verkeersdeelnemers dan nu het 

geval is op de hoogte zijn van de regeling van de schuldverdeling. 
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MINISTERIE VAN JUSTITIE 

Mr. R. Cleton, Wetgeving Privaatrecht 
i.a.a. Mr. J.J.M. van Dijk, WODC 

drs. C. Cozijn, WODC 

-----_.---------------------------------------------
,)",DH{\\ ERP 

verkeersveiligheid en aansprakelijkheid 
-----_ .. _----------------------

dJI1CCpt van 

Bijlage 

DATL\! 18.7.80 

r-<l '.1\1 r o:r. __ ~6/Lf-cPO 

Ingevolge uw verzoek van 11 januari 1980 om een literatuurstudie 

te verrichten naar de relatie tussen verkeersveiligheid en .de aard 

van de aansprakelijkheid bij verkeersongevallen doe ik u thans een 

tussenstand toekomen. 

Via het documentatiesysteem over verkeersveiligheid waarop de SWOV 

is aangesloten, is een eerste aanzet tot literatuurverzameling tot 

stand gekomen. De oogst is bepaald niet groot. Veelal betreft het 

verhandelingen over de wenselijkheid van "no fault" systemen, doch 

evaluaties van de gevolgen van de invoering van dergelijke systemen 

voor de verkeersveiligheid werden tot op heden niet aangetroffen. 

Wel worden opmerkingen aangetroffen zoals deze" "Most accidents 

and traffic violations are ascribed to driver error because it 

appears to be the immediate, most obvious cause. Experts have concluded 

however, that the pattern of behaviour involved in accidents is itself 

the outcome of other causes". Welnu, het zoeken naar de geschriften 

van deze e~erts omtrent die "other causes" gaat voort. 
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MINISTERIE VAN JUSTITIE 

AAN Mr. R. Cleton, Wetg. Privaatrecht 
i.a.a. Dr. J.J.M. van Dijk, WODC 

VA~ Drs. C. Cozijn, WODC 

ONDERWERP: verkeersveiligheid en verkeersaansprakelijkheid 
(vervolg op 01-56/4-80, dd. 18-7-'80) 

B.:hoort bij concept van 

Bij lage 

l\OTA. 

D-\TU\124 september 1980 

Nl\IMI:::R OI-56/5-80 

AANT. BlJlAGE:~ 

RLBRrCERI~G 

De literatuurverzameling met betrekking tot de relatie tussen 

verkeersveiligheid en de aard van de verkeersaansprakelijkheid 

is, zo kan thans welhaast met zekerheid vaststelbaar, gedoemd 

te mislukken. Dit overigens slechts voorzover het gaat om aan­

tal en inhoud van publicaties die bovengenoemde relatie tot on­

derwerp hebben. Een meer positieve formulering luidt dan dat 

er kennelijk geen literatuur omtrent dit probleem bestaat, al­

thans niet toegankelijk is. Ik zou dit ook als een resultaat 

van het door u gevraagde onderzoek willen formuleren. 

Met de heer Wesemann van de SWOV werd van gedachten gewisseld 

met betrekking tot de mogelijke oorzaak of oorzaken van dit ge­

brek aan literatuur. Een beknopte neerslag hiervan doe ik u 

hierbij toekomen. 

lhlum V;ln ont"ang~( 


