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RS I

Hoofdstuk 1. Inleiding

Afdeling 1. Afbakening van het onderwerp. Indeling van het pre-
advies

1. Dit preadvies behandelt de vergoeding van schade veroorzaakt
door verkeersongevallen. Letselschade en schade door overlijden
staan centraal; zaakschade komt slechts volledigheidshalve ter spra-
ke.

Sinds kort verloopt de vergoeding van schade bij verkeersongeval-
len op een wijze die fundamenteel afwijkt van wat voorheen het
geval was. Ingevolge de wet van 13 april 1995(1) tot wijziging van
art. 29bis(2) van de wet van 29 november 1989 betreffende de ver-
plichte aansprakelijkheidsverzekering inzake motorrijtuigen hebben

(1) Wet van 13 april 1995 tot wijziging van artikel 29bis en tot opheffing van artikel 29ter van
de wet van 21 november 1989 betreffende de verplichte aansprakelijkheidsverzekering inzake
motorrijtuigen.

(2) De nieuwe tekst luidt:

§ 1. Bij een verkeersongeval waarbij een motorrijtuig betrokken is, wordt, met uitzondering
van de stoffelijke schade, alle schade veroorzaakt aan elk slachtoffer of zijn rechthebbenden en
voortvloeiend uit lichamelijke letsels of het overlijden, vergoed door de verzekeraar die de
aansprakelijkheid dekt van de eigenaar, de bestuurder of de houder van het motorrijtuig
overeenkomstig deze wet.

Schade aan functionele prothese wordt beschouwd als lichamelijke schade.

Artikel 80 van de wet van 9 juli 1975 betreffende de controle der verzekeringsondernemingen
is van toepassing op deze schadevergoeding. Wanneer het ongeval evenwel door toeval
gebeurde, blijft de verzekeraar tot vergoeding gehouden.

De bepalingen van dit artikel zijn tevens van toepassing op de verkeersongevallen waarbij
motorrijtuigen zijn betrokken die krachtens artikel 10 van deze wet vrijgesteld zijn van de
verplichting tot verzekering en wanneer de eigenaars van die motorrijtuigen gebruik hebben
gemaakt van die vrijstelling.

Slachtoffers die een onverschoonbare fout hebben begaan die de enige oorzaak was van het
ongeval, kunnen zich niet beroepen op de bepalingen van het eerste lid.

Enkel de opzettelijke fout van uitzonderlijke ernst, waardoor degene die ze begaan heeft
zonder geldige reden wordt blootgesteld aan een gevaar waarvan hij zich bewust had moeten
zijn, is onverschoonbaar.

Het bewijs van onverschoonbare fout is niet toegelaten ten aanzien van slachtoffers, jonger dan
14 jaar.

Deze vergoedingsplicht wordt uitgevoerd overeenkomstig de wettelijke bepalingen betref-
fende de aansprakelijkheidsverzekering in het algemeen en de aansprakelijkheidsverzekering
inzake motorrijtuigen in het bijzonder, voor zover daarvan in dit artikel niet wordt afgeweken.
§ 2. De bestuurder van een motorrijtuig en zijn rechthebbenden kunnen zich niet beroepen op
de bepalingen van dit artikel. ‘

§ 3. Onder motorrijtuig moet worden verstaan ieder voertuig bedoeld in artikel 1 van deze wet
met uitzondering van rolstoelen met een eigen aandrijving die door gehandicapten in het
verkeer kunnen worden gebracht.

§ 4. De verzekeraar of het gemeenschappelijk motorwaarborgfonds treden in de rechten van
het slachtoffer tegen de in gemeen recht aansprakelijke derden.

De vergoedingen die ter vitvoering van dit artikel werden uitgekeerd, zijn niet vatbaar voor
beslag of schuldvergelijking met het oog op de vordering van andere vergoedingen wegens het
verkeersongeval.

§ 5. De regels betreffende de burgerrechtelijke aansprakelijkheid blijven van toepassing op
alles wat niet uitdrukkelijk bij dit artikel wordt geregeld.
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fietsers, voetgangers en passagiers van motorrijtuigen recht op inte-
grale vergoeding van de lichamelijke schade die het gevolg is van een
verkeersongeval waarin een motorrijtuig betrokken is. Het nieuwe
stelsel komt neer op een wettelijke aanvullende persoonsverzekering
met vergoedend karakter tegen verkeersongevallen, geént op de
W.A M.-verzekering. De dekking wordt geboden door de verzekeraar
die de aansprakelijkheid voor het motorrijtuig verzekert en wordt
gefinancierd door eenzelfde premie. In de praktijk blijven enkel de
bestuurders van motorrijtuigen en hun rechthebbenden aangewezen
op het aansprakelijkheidsrecht en de aansprakelijkheidsverzekering.

Art. 29bis W.A.M.-wet kwam op een bijzonder onverwachte manier
in de plaats van een wetsontwerp dat erop gericht was om een
objectieve aansprakelijkheid in te voeren ter bescherming van de
zwakke verkeersdeelnemers. De nieuwe oplossing genoot de instem-
ming van de regering, minstens evenzeer op grond van budgettaire
overwegingen als van een bekommernis om de verkeersslachtoffers.
Zij laat immers toe de kosten verbonden aan de verpleging van
slachtoffers van ongevallen en de uitkeringen voor arbeidsongeschikt-
heid die niet kunnen worden verhaald op een aansprakelijke derde
(meestal omdat het slachtoffer zelf geheel of gedeeltelijk aansprake-
lijk is), ten laste te leggen van de W.A.M.-verzekeraars. Dit betekent
een substantiéle besparing(3) ten voordele van de ziekieverzekering.
Een en ander veroorzaakte evenwel geen daling van de bijdragen voor
de ziekteverzekering maar wel een verhoging van de premie voor de
W.A M.-verzekering met 5,12%(4).

De parlementaire bespreking van de nieuwe wet verliep bijzonder
snel; de technische kwaliteit was dan ook bijzonder zwak. Een en
ander bracht mee dat de tekst die ingevoerd werd bij wet van 30 maart
1994(5) na een jaar integraal vervangen werd door de wet van 13 april

(3) In de parlementaire voorbereiding is er sprake van 1,2 miljard (Parl. St., Kamer, 1993-94,
nr.1343/6, 6).

(4) Dit is de stijging die door de Minister van Economische Zaken werd toegestaan voor
rijtuigen van de categorie ,,toerisme en zaken of gemengd gebruik”. De verzekeraars hadden 6,
83% gevraagd. Voor andere categorieén voertuigen was de stijging geringer.

(5) Art. 45 van de wet van 30 maart 1994, B.S., 31 maart 1994. Volledigheidshalve wordt ook
de eerste versie hier integraal weergegeven:

§ 1. Bij een verkeersongeval waarbij een motorrijtuig betrokken is, wordt, met uitzondering van
de stoffelijke schade, alle schade veroorzaakt aan elk slachtoffer of aan zijn rechthebbenden en
voortvloeiend it lichamelijke letsels of overlijden vergoed door de verzekeraar die de aan-
sprakelijkheid dekt van de eigenaar of de houder van het motorrijtuig overeenkomstig deze wet,
of, bij gebreke van verzekering, door het Gemeenschappelijk Waarborgfonds, bedoeld in artikel
50 van de wet van 9 juli 1975 betreffende de controle der verzekeringsondernemingen.

De verzekeringsinstellingen in de zin van artikel 2 van de wet van 9 augustus 1963 tot
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1995 en dat er nadien nog nieuwe artikels 48bis en ter(6) moesten
worden opgenomen in de Arbeidsongevallenwet om de samenloop
met de gewijzigde W.A.M.-wet te regelen. Dit neemt niet weg dat art.
29bis W.A.M.-wet naar onze mening een van de meer creatieve
innovaties van de wetgever van de laatste jaren is, zij het dat het
aantal technische onvolmaaktheden ervan vrij groot blijft. Met enige
goede wil is de wet echter best toe te passen, en te verbeteren...(7)(8)

instelling van een regeling voor verplichte ziekte- en invaliditeitsverzekering, die de slacht-
offers bedoeld in het eerste lid hebben vergoed, treden in de rechten van die slachtoffers.
Het slachtoffer dat een onverschoonbare fout heeft begaan, kan zich niet op de bepalingen van
het eerste lid beroepen indien het ouder is dan 14 jaar.

§ 2. De bestuurder en de passagiers van een motorrijtuig en hun rechthebbenden kunnen zich
niet beroepen op de bepalingen van dit artikel.

§ 3. Onder motorrijtuig moet worden verstaan ieder voertuig bedoeld in artikel 1 van deze wet
met uitzondering van het voertuig dat in het verkeer wordt gebracht en waarmee niet sneller
dan stapvoets kan worden gereden.

§ 4. De verzekeraar of het gemeenschappelijk motorwaarborgfonds kunnen hun subrogatie-
recht niet vitoefenen tegen de voor de schade aansprakelijke persoon of zijn rechthebbenden,
voor de schadevergoeding die zij krachtens dit artikel hebben betaald. Die vergoedingen zijn
niet vatbaar voor beslag of schuldvergelijking met het oog op de vordering van de andere
vergoedingen uit hoofde van het verkeersongeval.

§5. De regels betreffende de burgerrechtelijke aansprakelijkheid blijven van toepassing op
alles wat niet uitdrukkelijk bij dit artikel wordt geregeld.

(6) Goedgekeurd bij art. 8 van de sociale programmawet van 29 april 1996, B.S., 30 april 1996.

(7) De literatuur over het onderwerp is uitvoerig: BELIEN, Cn., ,,Zwakke weggebruikers beter
beschermd vanaf 1 januari’ 957, Verzekeringswereld - document, nr. 1, 1994, p. 1-8; Boon, J.,
,.L’assurance automobile et I'indemnisation des piétons et des cyclistes”, De Verz. 1991, p.
541-544, Verslag voor Belgié tijdens een op 25 april 1990 te Gent georganiseerd colloquium;
CLOSON, V., ,,.De I'indemnisation de certaines victimes d’accidents de la circulation”, De
Verz., 1994, p. 500-508; COLPAERT-ARICKX, K., ,,Wet van 30 maart 1994 houdende sociale
bepalingen. Titel V betreffende de vergoeding van bepaalde slachtoffers van verkeersonge-
vallen. Oorspronkelijk voorstel van objectieve aansprakelijkheid van personen die een mo-
torrijtuig in het verkeer brengen, omgebogen tot een Systeem van automatische
schadeloosstelling van de zwakke weggebruikers”, De Gem. 1994, p. 243-245; DaLcq, R.
0., ,,Responsabilité et circulation routiére”, in Pour une réforme du droit de la circulation
routiére, Bruxelles, 1987, p. 1-38; DALcq, R.O., ,,L’indemnisation des dommages corporels
des piétons et des cyclistes”, J.T., 1994, p. 665-672; DaLco, R.O., ,,La loi du 13 avril 1995
remplagant I’ article 29bis et abrogeant I’ article 29ter inséré par la loi du 30 mars 1994 dans la
loi du 21 novembre 1989”. R.G.A.R., n°7, 1995, 12484-1/12484-4; DeLvaux, P.H., ,Les
recours de 1’assureur et les recours entre coauteurs”, in: L’indemnisation automatique de
certaines victimes d’accidents de la circulation, Louvain-la-Neuve en Brussel, 1995, p. 106-
125; DENoOEL, N., ,L’indemnisation des usagers faibles en assurance automobile: étude
détaillée de trois cas pratiques”, in Dossier 3, De Verz., 1995, p. 67-97; DENOEL, N., ,,Les
premiéres expériences des assureurs en matiére d’indemnisation des usagers faibles suite aux
lois des 30 mars 1994 et 13 avril 19957, in De Politierechtbank en de objectieve aansprakelijk-
heid: één jaar later, Antwerpen, Kluwer Rechtswetenschappen, 1996, p. 58-76; DE RoDE, H.,
,.Les limites du droit 3 indemnisation. Catégories de victimes. Faute inexcusable, in: L’indem-
nisation automatique de certaines victimes d'accidents de la circulation, Louvain-la-Neuve
en Bruxelles, 1995, p. 75-106; DE TEMMERMAN, B., ,,.De nieuwe wetgeving inzake vergoe-
ding van bepaalde slachtoffers van verkeersongevallen” in Nieuwe wetgeving inzake echt-
scheiding, cessie schuldvordering, medeéigendom, immuniteit bij beslag, politierechtbank,
telefoonaftap, vergoeding verkeersslachtoffers. Een eerste commentaar. Gent, Mys & Breesch,
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Gepubliceerde rechtspraak is er vooralsnog niet, met uitzondering van
het arrest van 16 januari 1996 waarin het Hof van Beroep te Bergen
besluit dat art. 29bis W.A.M.-wet niet van toepassing is op een

1994, p. 205-231; DuBuissoN, B., ,La loi sur I’indemnisation automatique de certaines
victimes d’accidents de la circulation ou I’art du ‘clair-obscur’ ”, in L’indemnisation auto-
matique de certaines victimes d’accidents de la circulation, Louvain-la-Neuve en Brussel,
1995, p. 9-49; DuBuissoN, B. (ED.), L’indemnisation automatique de certaines victimes
d’accidents de la circulation (Loi du 30 mars 1994), Bruxelles, Academia, Bruylant,1995,
216 p.; FaGgnarT, J.L., ,.L’indemnisation des victimes d’accidents de la circulation aprés la
réforme baclée du 30 mars 1994”, R.G.A.R., 1994, 12388; FREDERICQ, S., ,,Motorrijtuigen-
verzekering. De nieuwe polissen tot dekking van de schade wegens lichamelijk letsels door de
bestuurder opgelopen”, R.W. 1988-89, p. 1424-1427; FREDERICQ, S., ,,Belgique. Assurance
automobile. Protection des piétons et des cyclistes. Une loi révolutionnaire: 1a loi du 30 mars
19947, Bull. A.LD.A., 1994, p. 70-71; FREDERICQ, S., Risques modernes et indemnisation des
victimes de lésions corporelles, Bruxelles, Bruylant, 1990; FREDERICQ, S., Moderne risico’s en
vergoeding van letselschade. Een alternatief voor de uitbreiding van de burgerrechtelijke
aansprakelijkheid: de verzekering tegen lichamelijke ongevallen met indemnitair karakter,
Brussel, Bruylant, 1990, 312 p (hierna geciteerd als ,,Moderne risico’s”); FREDERICQ, S.,
,ZPourquoi autant de morts sur nos routes? Comparaison entre la Belgique et le Royaume-
Uni”, De Verz., 1991, p. 786-802; FREDERICQ, S., Verkeersverzekering, Gandaius, nr. 14. E.
Story-Scientia, Brussel, 1990, 23p; HAUFERLIN, J.M. en CLAASSENS, H., ,,Le régime d’indem-
nisation des usagers faibles en assurance automobile: le cadre général”, in De vergoeding van
de zwakke weggebruikers in de autoverzekering: een praktische handleiding, De Verz., dossier
3, 1995, p. 9-30. Huys, J., SIMOENS, D., ,,De nieuwe Verkeersongevallenwet: repercussies op
de sectoren ziekteverzekering en arbeidsongevallen”, 7.S.R., 1994, p. 229-244; LIETAERT, B.,
,.De versterkte bescherming van de zwakke weggebruiker (Wet van 13 april 1995 tot wijziging
van artikel 29bis en tot opheffing van artikel 29 van de Wet van 21 november 1989 betreffende
de verplichte aansprakelijkheidsverzekering inzake motorrijtuigen”, in Gentse juridische
actualia, 1995, p. 165-195; LIETAERT, B., ,,Pluraliteit van aanspraken en vergoedingen bij
arbeids-en verkeersongevallen”, in Puc WILLY DELVA 1995-96, Sociaal Recht: niets dan
uitdagingen, Gent, Mys & Breesch, 1996, p. 552; PHiLpPE, D. en MEYSMANS, M., ,.De
betrokkenheid van het motorrijtuig in de nieuwe wet tot bescherming van de zwakke wegge-
bruikers”, T.P.R., 1995, p. 405-435; PHiLIPEE, D., ,,Les conditions d’application de la nouvelle
loi. L’implication du véhicule automoteur”, in L’indemnisation automatique de certaines
victimes d’accidents de la circulation, Louvain-la-Neuve en Brussel, 1995, p. 55-72.

PHILLIPE, D., ,,La nouvelle loi relative 4 1’ indemnisation de certaines victimes d’ accidents de
la circulation. Reflexions 4 propos de I’ implication”. Principium, n°12, 1994, p. 14-18; POTE,
R., ,,Risico-aansprakelijkheid voor zwakke weggebruikers: een stand van zaken”, Verzeke-
ringswereld, nr.377, 1993, p. 39-41; SCHOORENS, G., ,,Verkeersongevallenwet met ,,zwakke
weggebruikers”; het nieuwe vergoedingssysteem van art. 29bis W.A.M.-Wet. Het kwalifica-
tieprobleem”, R.G.A.R., 1995, nr. 12.443; SELLICAERTS, J., ,,Objectieve aansprakelijkheid in
wegverkeer. Besparingen versus betere bescherming zwakke weggebruiker”, De Verzeke-
ringswereld, nr 388, 1994, p. 13-18; SiMoOENs, D., ,,Een nieuwe vergoedingsregel voor
bepaaide slachtoffers van verkeersongevallen”, Jura Falc., 1994-95, afl. 1, p. 103-117;
SMMOENS, D., ,,.De nieuwe vergoedingsregel ten voordele van voetgangers en fietsers”, R.W.,
1994-95, p. 114-120; SmMoENS, D., ,,De gewijzigde vergoedingsregel ten voordele van voet-
gangers, fietsers en passagiers” , R.W., 1995-96, p. 218-223; SmmoENs, D., ,,Verkeersonge-
vallen: het aansprakelijkheidsrecht in beweging” in Recht halen uit aansprakelijkheid, Puc
DiLLy DELVA, 301-347; SIMOENS, D, ,,Vergoeding voor slachtoffers van verkeersmisdrijven”,
Panopticon, 1995, p. 490-500; SIMOENS, D., ,,Verkeersongevallen en sociale zekerheid”, in De
sociale zekerheid her-dacht. 25 jaar Instituut sociaal recht KU Leuven, p. 133-159; TUER-
INCKX, B., ,,Artikel 29bis W.A M.-wet: toepassing in de praktijk na de wetswijziging van 13
april 19957, T.P.R., 1996, p. 3-63; VAN DE SYPE, P, ,,.De vergoeding van de zwakke wegge-
bruikers in de autoverzekering: een algemene situering”, Dossier 3, De Verz., 1995, p. 47-64;
VAN DE SUPE, P., ,,De zwakke weggebruiker. Het begrip ‘betrokken motorrijtuig’ ”, Verzeke-
ringswereld, nr, 418, 1995, p. 37-40; VAN DEN BERGH, R., ,,Is verkeersveiligheid te duur?
Kritische rechtsvergelijkende en rechtseconomische bedenkingen bij de nieuwe Belgische
vergoedingsregel voor voetgangers en fietsers.” R.W., 1994-95, p. 1313-1323; VAN DER
GRAESEN, A., ,,Badinter en Arts - Bedenkingen omtrent een nieuw verkeersongevallenrecht.”,
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ongeval dat zich voordeed vooraleer de nieuwe wet van kracht
werd(9).

2. In de tweede afdeling van deze inleiding worden een aantal statis-
tische gegevens vermeld betreffende de aard en het aantal van de
verkeersongevallen met lichamelijke schade. Een tweede hoofdstuk
behandelt de ontwikkeling van de wetgeving betreffende de schade-
vergoeding voor verkeersongevallen en de wordingsgeschiedenis van
het nieuwe art. 29bis W.A.M.-wet. Een derde hoofdstuk geeft een
overzicht van de verschillende rechtsgronden op basis waarvan men
traditioneel vergoeding kan vorderen voor schade door letsel en
overlijden ten gevolge van een verkeersongeval. Hoofdstuk IV is in
het bijzonder gewijd aan de toepassingsvoorwaarden en aan een aantal
andere technische aspecten van het nieuwe art. 29bis W.A . M.-wet,
aan de kwalificatie en de concrete draagwijdte ervan. In hoofdstuk V
doen wij bij wege van besluit een poging om het huidige recht te
evalueren.

Afdeling II. Verkeersongevallen en verkeersslachtoffers. Enkele sta-
tistische gegevens.

3. Verkeersongevallen behoren tot de belangrijkste oorzaken van
dood en lichamelijk letsel(10). In feite zijn onze wegen bezaaid met

in Liber Amicorum Alfons Vandeurzen, p. 225-239. Een uitvoerige bibliografie over het Franse
recht inzake de vergoeding van verkeersslachtoffers en in het bijzonder de positie van de
zwakke weggebruiker opgesteld door K. DEKYNNDT is te vinden in De vergoeding van de
gwakke weggebruiker in de autoverzekering: een praktische handleiding, Dossier 3, T. Verz.,
1995, 30-41.

(8) Als meer algemene Belgische werken over verkeersschade kunnen vermeld worden
SIMOENS, D., Vergoeding voor verkeersslachtoffers. Naar een grondige hervorming, Maarten
Kluwer, Antwerpen en Amsterdam, 1979 en Cousy, H., CLAASSENS, H., Verkeersschade en
verzekering. Tweede Leuvense verzekeringsdagen 14 en 15 maart 1980, Antwerpen, Maarten
Kluwer Internationale Uitg., 1981, 266 p.

(9) J.T., 1996, 300. Toch is het arrest interessante lectuur. Het kwalificeert de nieuwe wet
immers als een aansprakelijkheidsregel eerder dan als een verplichte personenverzekering. Wij
gaan uitvoerig in op dit probleem, infra, nr. 42. Zelden fulmineert een rechtscollege zo heftig
tegen de vermeende onkunde en kunstenmakerij van de wetgever.

(10) Wat betreft het Vlaams Gewest zijn de voornaamste doodsoorzaken bij kinderen van 1 tot
14 jaar kankers en verkeersongevallen. Voor de leeftijdsgroep van 15 tot 24 jaar zijn ver-
keersongevallen de voornaamste doodsoorzaak. Voor mannen is dit het geval voor 52% van de
overlijdens en voor vrouwen 40%. In de leeftijdsgroep van 25 tot 44 jaar zijn zelfmoord,
verkeersongevallen en kankers elk verantwoordelijk voor ongeveer 20% van de overlijdens bij
de mannen. Bij de vrouwen is de mortaliteit voor 38% bepaald door kanker. In de leeftijds-
groep van 45 tot 64 jaar veroorzaken kankers en hart- en vaataandoeningen meer dan 70% van
de overlijdens. Zelfmoord en verkeersongevallen behoren hier niet langer tot de belangrijkste
doodsoorzaken (Gezondheidsindicatoren 1994, Ministerie van de Vlaamse Gemeenschap,
Brussel, 1996, p.24).
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slachtoffers. Volgens de statisticken van het Belgisch Instituut voor de
Verkeersveiligheid(11) vielen er sinds 1980 in Belgi€ 29.166 ver-
keersdoden(12). Het totaal aantal doden en ernstiggewonden over de
vijftien jaar van 1980 tot 1994 bedraagt 287.774. In de vijftien landen
van E.U. vielen er in het jaar 1993 alleen 48.469(13) verkeersdoden.
Deze cijfers illustreren dat het hier gaat om wellicht de grootste — zij
het maatschappelijk vrijwel stilzwijgend aanvaarde — technologische
ramp in de wereldgeschiedenis.

Enige vergelijking plaatst deze gegevens in hun juist perspectief. Men
schat dat er tijdens de tweede wereldoorlog ongeveer 101.000 Bel-
gische burgers en 8.000 militairen omkwamen(14). Vietnam kostte de
V.S.A. 58.000 soldaten(15). In 1994 gebeurden er in Belgi¢ 253
arbeidsongevallen met dodelijke afloop, 14.515 met blijvende ar-
beidsongeschiktheid en 150.444 met tijdelijke arbeidsongeschiktheid
als gevolg. Van de arbeidsongevallen met dodelijke afloop vonden er
107 plaats op de weg van en naar het werk(16). Onder de andere
arbeidsongevallen vallen nog een aanzienlijk aantal verkeersongeval-
len waarbij gewond worden vrachtwagenbestuurders, taxichauffeurs,
handelsreizigers en arbeiders betrokken bij wegenwerken en straat-
reiniging(17). Ongetwijfeld onderneemt de overheid verdienstelijke
inspanningen om de verkeersveiligheid te verbeteren. Men stelt in-
derdaad vast dat de verkeersonveiligheid relatief kleiner wordt. In
1960 waren er in Belgi¢ 1782 verkeersdoden bij 1.160.000 motorrij-
tuigen (bromfietsen uitgezonderd). In 1972 was het aantal auto’s meer
dan verdubbeld en het aantal verkeersdoden gestegen tot 3000. Vanaf
de energiecrisis in 1972 werden ingrijpende verkeersmaatregelen
getroffen die de veiligheid duidelijk ten goede zijn gekomen. In

(11) Jaarverslag Verkeersveiligheid 1994 (hiema ,,Jaarverslag™).

(12) Wat de doden betreft, worden de cijfers van het Belgisch Instituut voor de Verkeers-
veiligheid weergegeven voor de categorie ,,doden 30 dagen” (doden en dodelijk gewonden —
die dus niet noodzakelijk ter plaatse overlijden).) Jaarverslag, 4.

(13) Jaarverslag, 51.

(14) Coox, C en STEVENSON, J., The longman handbook of modern European History, 1763-
1991, Longman, Londen en New York, 135.

(15) YOUNG, J., The longman companion to Cold war and detente, 1941-1991, Longman,
Londen en New York, 127.

(16) FONDS VOOR ARBEIDSONGEVALLEN, Algemeen verslag dienstjaar 1994, 36.

(17) De sector ‘afvalwater- en afvalwaterverzameling, straatreiniging’ bezet de eerste plaats in
de ranglijst van de economische sectoren met de hoogste frekwentiegraad van arbeidsonge-
vallen. Dit is te verklaren doordat deze sector vooral werkzaamheden omvat die merendeels op
de openbare weg plaatsvinden. Op de tweede plaats staat de vrachtbehandeling en opslag.
Prevent en protect *96. Arbeidsongevallen en beroepsziekten in Belgi&”, Verzekeringswereld,
23 augustus 1996, 16.

1206



1994 was het aantal verkeersdoden gedaald tot 1692 hoewel er in dat
jaar meer dan 5.000.000 voertuigen waren.

Het valt op hoe weinig beroering deze cijfers veroorzaken, ondanks de
inspanningen tot bewustmaking van het publiek vanwege de rijks-
wacht en een aantal andere overheidsdiensten, verkeersdeskundigen,
journalisten en verenigingen van weggebruikers. Verkeersongevallen
werden gebanaliseerd in de publieke opinie; zij maken een dagelijkse
routine uit. De auto is zo verweven met ons economisch bestel dat hij
niet meer weggedacht kan worden. De maatschappelijke berusting in
het grote aantal ongevallen hangt ongetwijfeld ook samen met de
individuele mobiliteit die de auto — nog steeds — biedt en ook met
feit dat de financié€le vergoeding van de verkeersschade sinds de jaren
zestig op vrij behoorlijke wijze is georganiseerd. Het menselijke leed
en het economisch verlies die auto-ongevallen veroorzaken, blijft
evenwel enorm. Sinds een paar decennia trachten een aantal bewogen
juristen(18) en ook politici de vergoeding van het verkeersslachtoffer,
en in het bijzonder de niet-automobilist, waar nodig verder te verbe-
teren. Blijkbaar kenden zij op dit vlak succes, hoewel men niet kan
stellen dat de evolutie ten einde is.

4. De aard en de omvang van de verkeersongevallen is goed ge-
documenteerd. Het is nuttig de voornaamste cijfers nader te bekij-
ken. Zij laten toe het maatschappelijke belang van ons onderwerp juist
in te schatten. Zij verklaren mede een aantal ontwikkelingen in het
recht en zijn relevant bij een poging tot evaluatie van de huidige
wetgeving.

5. In 1994 waren er in Belgi€ 53.018 ongevallen waarbij 75.030
personen letselschade opliepen(19). Van deze verkeersslachtoffers
overleden er 1.692 (2,3%) op de plaats van het ongeval of binnen
de dertig dagen. Er waren 14.003 (18,6%) ernstig- en 59.335 (79,1%)
lichtgewonden(20).

De 15.695 doden en ernstiggewonden zijn als volgt verdeeld over de
verschillende categorieén verkeersdeelnemers(21): 8,7% voetgangers
(1370), 10,4% fietsers (1629), 10% bromfietsers (1576), 7% motor-

(18) In Belgi€¢, D. SIMOENS en S. FREDERICQ; in Duitsland, E. Von HippEL; in Frankrijk,
A. Tunc; in Nederland, A.R. BLOEMBERGEN; in de V.S.A., R.E. KEETON en J. O’ CONNELL; in
Zweden, J. HELLNER.

(19) Jaarverslag, p. 6.
(20) Jaarverslag, p. 2.
(21) Jaarverslag, p. 14.
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fietsers (1096), 41,3% bestuurders (6482) en 18,7% passagiers van
personenauto’s (2937). 3,9% van de slachtoffers zaten als bestuurder
of passagier in vrachtwagens, bussen en andere motorrijtuigen (614).

De relatieve ernst van de letsels vari€ert naargelang de categorie
verkeersdeelnemers: het zwaarst getroffen zijn de motorrijders (onder
wie 7% van de doden en zwaargewonden te vinden zijn, hoewel
slechts 4,5% van het totale aantal verkeersslachtoffers motorfietsers
zijn) en de voetgangers (8,7% van de doden en zwaargewonden tegen
6% van de verkeersslachtoffers). Fietsers komen er relatief beter van
af: zij leveren 10% verkeersslachtoffers maar ,,slechts” 8,9% van de
doden en 10,6% van de zwaargewonden. Voor bromfietsers zijn de
cijfers: 9,4% van de verkeersslachtoffers, 5,5% van de doden en 10%
van de doden en zwaargewonden. Onder de inzittenden van de auto’s
worden de bestuurders zwaarder getroffen dan de passagiers. De
eerste categorie levert 42,7% van de verkeersslachtoffers maar
46,2% van de doden en 41,3% van de doden en zwaargewonden; de
passagiers maken 22,8 % van de slachtoffers uit maar ,,slechts”
16,4% van de doden en 18,7% van de doden en zwaargewonden.

Er is ook een verschil volgens de leeftijdscategorie(22). Van de 1370
voetgangers die overlijden of ernstig gewond worden zijn 25% (340)
minder dan 14 jaar en 7,5% (103) tussen 15 en 19 jaar. 12% (170) van
de voetgangers-doden vallen in de leeftijdscategorie van meer dan 75
jaar. Van de 1617 fietsers die overlijden of zwaar gewond worden zijn
15,5% (250) tussen 10 en 14 jaar; 12,3% (199) tussen 15 en 19 jaar en
27,5% (446) boven de 60j. Van de 1430 bromfietsers zijn 43,7% (625)
tussen 15 en 19j; van de 944 motorfietsers zijn 50,8% (480) tussen 20
en 29j. 36,4% van de 6482 autobestuurders (2359) zijn tussen 20 en
29j. Opvallend is ook dat 19,2% (10.167) van de ongevallen met
letselschade het gevolg zijn van een aanrijding tegen een hindernis
eerder dan een aanrijding tussen weggebruikers(23). 40% (558) van
de 1400 doden in personenwagens vallen bij aanrijdingen tegen een
hindernis(24).

De omvang van de schade die uit deze verkeersongevallen voort-
vloeit, is reusachtig. Voor 1993 raamt men de totale schade veroor-
zaakt door verkeersongevallen in Europa op 2.800 miljard BF(25) en

(22) Jaarverslag, p. 18.
(23) Jaarverslag, p. 34.
(24) Jaarverslag, p. 38.

(25) Rapport du groupe d’experts a haut niveau pour une politique européenne de sécurité
routiere, Présidé par C. GERONDEAU, Commission des Communautés Européennes, 1.
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in Belgi€ op 135 miljard BF(26). In 1994 werd 45,9 miljard BF aan
schadevergoeding uitgekeerd door de aansprakelijkheidsverzeke-
raars(27)(28). De omvang van de zaakschade en van de letselschade
zou ongeveer gelijk zijn. De enigszins cynische vaststelling dringt
zich overigens op dat het hier, economisch gezien, niet om een zuiver
verlies gaat. De herstelling en vervanging van de beschadigde wagens
en de financiering ervan, onder meer door de verzekeraars, geven de
facto aanleiding tot heel wat economische activiteit, om van de
geschillenregeling en de medische verzorging van de slachtoffers
maar te zwijgen.

Hoofdstuk II. De evolutie van het Belgische recht in verband met
de vergoeding van verkeersslachtoffers.

6. Pogingen om een bijzondere regeling in te voeren voor de vergoe-
ding van slachtoffers van verkeersongevallen zijn zo oud als de auto
zelf. Verschillende auteurs hebben naar aanleiding van de nieuwe
wetswijziging aandacht besteed aan de initiatieven die terzake geno-
men werden sinds het begin van de twintigste eeuw(29). Hierna
worden dan ook slechts een paar van de belangrijkste elementen uit
vroegere voorstellen aangehaald; op de totstandkoming van art. 29bis
W.A.M.-wet wordt dieper ingegaan.

7. Tot voor de Tweede Wereldoorlog was de aandacht hoofdzakelijk
gevestigd op de grondslag van de aansprakelijkheid en werden er
pogingen ondernomen om langs wetgevende weg een foutloze aan-
sprakelijkheid in te voeren ten laste van automobilisten(30). De eerste
voorstellen waren uvitgesproken vijandig: automobilisten zouden be-
straft worden met de verplichting een vergoeding te betalen gelijk aan
het dubbele van de werkelijke schade die zij veroorzaakten. Na enige

(26) D. VAN REGENMOORTEL, De verborgen kosten van de auto, Bond Beter Leefmilieu,
Brussel, p. 24.

(27) Hun totale incasso bedroeg 64, 1 miljard.

(28) Ter vergelijking: de arbeidsongevallenverzekeraars keerden in 1994 33 miljard uit en het
fonds voor beroepsziekten 15 miljard.

(29) Zie vooral SIMOENS, D., o.c. (noot 7), in De sociale zekerheid her-dacht. 25 jaar Instituut
sociaal recht KU Leuven, p. 133-159; MEEUS, A., ,,Sécurité routi¢re: des propositions parle-
mentaires novatrices ... en 1905”, in Mélanges en I’ honneur du président Chatel, p. 327 en
vlg.; DaLcq, R.O., o.c. (noot 7), J.T., 1994, p. 665; HAUFERLIN, J.M. en CLAASSENS, H., o.c.
(noot 7).

(30) Voor een uitvoerige bespreking van deze voorstellen, zie SIMOENS, D., o.c. (noot 8) 49 en
SIMOENS, D., o.c. (noot 7), in De sociale zekerheid her-dacht, 25 jaar Instituut Sociaal recht
KU Leuven, p. 136.
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tijd zag men evenwel in dat de opkomst van het gemotoriseerd verkeer
onomkeerbaar was en werd er gepoogd een evenwicht te bereiken
tussen de veiligheid van de burgers en de belangen van de autosector.
Voorgesteld werd de bestuurder objectief aansprakelijk te stellen voor
de schade, doch de schadevergoeding te beperken tot een bepaald
bedrag en haar draagbaar te maken middels een verplichte aansprake-
lijkheidsverzekering.

Er werden ook langs de rechtspraak pogingen ondernomen om ver-
keersslachtoffers ter hulp te komen. Veel aandacht ging naar de stel-
ling van Procureur-Generaal Leclerq(31) als zou het toebrengen van
lichamelijk letsel op zich een fout uitmaken, zonder dat een gebrek
aan voorzorg moet bewezen worden. Deze theorie oefende aanvanke-
lijk enige invloed uit op de Belgische rechtspraak maar werd in 1940
door het Hof van Cassatie verworpen(32).

8. Na de Tweede Wereldoorlog verschoof de aandacht van de begin-
selen van het aansprakelijkheidsrecht naar de invoering van een
verplichte aansprakelijkheidsverzekering, wat gebeurde met de Wet
van 1 juli 1956(33). Ook werd een oplossing gezocht voor schade
veroorzaakt door buitenlandse of niet verzekerde wagens, wat resul-
teerde in de oprichting van het Bureau voor de vergoeding van schade
door buitenlandse voertuigen en het Gemeenschappelijk Motorwaar-
borgfonds. Midden de jaren *60 bleek er desondanks een duidelijke
maatschappelijke onvrede te bestaan met de schaderegeling na ver-
keersongevallen. Dit gaf in 1965 aanleiding tot het bijeenroepen door
minister van economische zaken Spinoy van het ,,Colloquium B.A.
Auto” waaraan alle betrokken middens zouden deelnemen. Uit dit
colloquium bleek dat het schaderegelingsbedrijf aan een reorganisatie
toe was(34); het principe van de objectieve aansprakelijkheid werd
evenwel verworpen voor wat verkeersongevallen betreft. Verder ver-
scheen in 1966 ,,La sécurité routiére” (35), waarin A. TUNC het voor-
stel lanceerde om de verkeersongevallen volledig aan het aansprake-

(31) Proc. Gen. LECLERCQ, P., ,.Le conducteur d’un automobile qui tue ou blesse un piéton,
commet-il un acte illicite?”, in La pensée juridique du procureur-général Paul Leclercq,
Bruylant, Brussel, 1953, eveneens gepubliceerd in R.G.A.R., 1927, nr. 168.

(32) FAGNART, I.L., o.c. (noot 7), R.G.A.R., 1994, n°12388, 2 en verwijzingen.

(33) Wet van 1 juli 1956 betreffende de verplichte aansprakelijkheidsverzekering inzake
motorrijtuigen, opgeheven door de Wet van 21 november 1989 betreffende de verplichte
aansprakelijkheidsverzekering inzake motorrijtuigen, B.S., 8 december 1989.

(34) ScHEERLINCK, P. ,,RDR en andere stelsels voor buitengerechtelijke regeling van ver-
keersschade door verzekeraars”, niet gepub. B.V.V.0., maart 1995, 2.

(35) Tunc, A., La sécurité routiere. Esquisse d’ une loi sur les accidents de la circulation,
Parijs, Librairie Dalloz, 1966.
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lijkheidsrecht te onttrekken en te onderwerpen aan een regime van
rechtstreekse verzekering. Een en ander gaf uiteindelijk aanleiding tot
de installatie van een werkgroep, belast met onderzoek naar alterna-
tieve oplossingen voor verkeersaansprakelijkheid(36). Het rapport
van deze werkgroep lichtte een aantal hervormingsmogelijkheden
toe, zonder echter een keuze te maken. Hierna bleef het geruime tijd
stil.

9. In de loop van de jaren ’80 ging de aandacht meer en meer naar de
bijzondere risico’s waaraan de voetganger en de fietser in het verkeer
zijn blootgesteld. Wanneer deze zwakke weggebruikers betrokken
zijn bij een verkeersongeval, lopen zij dikwijls naar verhouding
bijzonder zware letsels op. Hebben zij een fout begaan, dan moeten
zij niet alleen hun eigen schade geheel of gedeeltelijk zelf dragen,
maar ook deze geleden door derden, zonder dat zij met zekerheid
beschermd worden door een aansprakelijkheidsverzekering. In de lijn
van deze overwegingen kwam in Frankrijk de wet van 5 juli 1985 tot
stand ,,Tendant a ’amélioration de la situation des victimes d’acci-
dents de la circulation et a I’accélériation des procédures d’indemnisa-
tion”(37) (wet Badinter). Deze ontwikkelingen en de voorbeelden van
objectieve verkeersaansprakelijkheid in de ons omringende landen
brachten de discussie ook bij ons opnieuw op gang. Van belang hierbij
was de studiedag ,,Naar een betere vergoeding van niet-gemotori-
seerde verkeersslachtoffers” op 4 juni 1985 georganiseerd door de
VTB-VAB en het Instituut voor Sociaal Recht van de K.U. Leu-
ven(38).

Een en ander inspireerde volksvertegenwoordiger Ansoms om op 11
september 1989 een wetsvoorstel in te dienen, houdende invoering
van een objectieve aansprakelijkheid voor gemotoriseerde verkeers-
deelnemers bij aanrijdingen met voetgangers of fietsers(39). Dit voor-
stel voorzag in de invoering van een nicuw artikel 1385bis B.W.(40)
krachtens hetwelk de eigenaar of houder van een motorvoertuig

(36) Voor de samenstelling, de werking en de resultaten van deze werkgroep, raadplege men
DaLcq, R.O., o.c. (noot 7), J.T., 1994, 666.

(37) Loi n°® 85-677 du 5 juillet 1985, J.O., 6 juli 1985.

(38) Het verslagboek van deze studiedag met bijdragen van R. Potg, H. CLAASSENS, D.
SIMOENS en M. VANSNICK is gepubliceerd in de reeks Aansprakelijkheidsrecht, Maklu - Ced
Samsom, Antwerpen-Brussel, 1986.

(39) Parl. St., Kamer, 1989-90, nr. 926/1, p. 1-6.

(40) Het leek immers logisch voor de vervoermiddelen van de twintigste eeuw een aansprake-
lijkheidsregel in te voeren, analoog met de objectieve aansprakelijkheidsregel die in 1804 in
artikel 1385 B.W. werd neergeschreven ten aanzien van de vervoermiddelen van de negen-
tiende eeuw, namelijk de dieren.
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aansprakelijk zou zijn voor de lichamelijke schade die door het
motorvoertuig aan een voetganger of fietser werd toegebracht, be-
houdens het bewijs van een zware fout in hoofde van de voetganger of
fietser. In een beperkt aantal gevallen werd dit tegenbewijs niet
toegelaten(41).

Opnieuw werd een werkgroep in het leven geroepen, die het voorstel
Ansoms op een aantal punten aanvulde en herzag(42). Voortgaand op
de resultaten van deze werkgroep, diende de volksvertegenwoordiger
op 30 januari 1992 een aangepast wetsvoorstel in(43). Dit tweede
wetsvoorstel Ansoms werd ongewijzigd overgenomen in het vooront-
werp van Wet houdende sociale bepalingen dat door de regering in de
zitting van 1993-94 aan de afdeling wetgeving van de Raad van State
werd voorgelegd(44). Na aanpassing aan de opmerkingen van de Raad
van State werd het op 9 februari 1994 aan de Senaat voorgelegd(45).

10. De opname van een objectieve aansprakelijkheid voor verkeers-
ongevallen in een sociale programmawet wekte verbazing en stuitte
ook op kritiek in de Senaatscommissie(46). De verantwoording hier-
voor was te vinden in het feit dat de regering de objectieve aansprake-
lijkheid beschouwde als een middel om de lasten van de sociale
zekerheid, in het bijzonder de ziekte- en invaliditeitsverzekering, te
verlichten. De tegemoetkomingen aan de voor het ongeval aansprake-
lijke personen vallen immers ten laste van de sociale zekerheid. Door
aan de zwakke weggebruiker (en, bij wege van subrogatie, ook aan de
ziekteverzekeraar) een recht op schadeloosstelling te verlenen, ook in
gevallen waarin niet bewezen is dat het ongeval veroorzaakt was door
de fout van een automobilist of waarin hijzelf aansprakelijk is, ver-
licht de wetgever de lasten van de ziekteverzekering(47). Het wets-
ontwerp bleek dus niet enkel ingegeven door bekommernis om de
verkeersslachtoffers, maar minstens evenzeer door budgettaire over-
wegingen.

Tijdens de bespreking in de Senaatscommissie voor Justitie rees de
vraag of deze doelstellingen niet konden verwezenlijkt worden ,,zon-

(41) Het betrof met name de voetgangers of fietsers jonger dan 10 jaar, ouder dan 75 jaar of
met een bestendige invaliditeit van ten minste 80 %.

(42) DALCQ, R.O., o.c. (noot 7), J.T., 1994, p. 666.
(43) Parl. St., Kamer, 1991-92, 268/1, p. 1-6.

(44) Parl. St., Senaat, 1993-94, 980/1, p. 135.
(45) Parl. St, Senaat, 1993-94, 980/1, p. 63.

(46) Parl. St, Senaat, 1993-94, 980/3, 6; zie hierover ook uitvoerig: Bergen, 16 januari 1996,
J.T., 301.

(47) Memorie van Toelichting, Parl. St., Kamer, 1993-94, 980-1, p. 35.
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der dat een beroep moet gedaan worden op het begrip ‘objectieve’
aansprakelijkheid,,, door te bepalen dat de schade die voortvloeit uit
lichamelijke letsels vergoed wordt door de verzekeringsmaatschappij
van degene die het voertuig dat de schade heeft veroorzaakt moet
verzekeren” . Op die manier zou men overschakelen van een ,,systeem
van objectieve aansprakelijkheid naar een systeem van automatische
schadevergoeding” (48). Dit zou, aldus de minister, beter aanvaard-
baar zijn: ,,Vanuit politiek oogpunt valt het moeilijk de publieke
opinie van de rechtvaardigheid van een regeling te overtnigen die
iemand voor schade aansprakelijk stelt, waaraan hij geen schuld
heeft”. In plaats van de bestuurder ,,0p te zadelen met een schuldloze
aansprakelijkheid”, komt de nadruk immers te liggen op het ver-
goedingsaspect(49). ,,Aangezien er zich binnen de commissie een
meerderheid aftekent ten gunste van de regeling van de verplichte
vergoeding van de zwakke weggebruikers...” dienden de senatoren
Erdman en Vandenberghe een amendement in om de nieuwe benade-
ring te verwoorden. Dit amendement beoogde een wijziging van de
W.A.M.-wet eerder dan van het B.W.(50). Het is dit voorstel dat
uiteindelijk door de Senaat werd weerhouden en ook door de Kamer
werd aangenomen. Uiteindelijk voerde artikel 45 van de wet van 30
maart 1994 houdende sociale bepalingen een nieuw hoofdstuk Vbis,
,,vergoeding van bepaalde slachtoffers van verkeersongevallen”, be-
staande uit een enkel artikel, het artikel 29bis, in in de W.A.M.-Wet.
Dit nieuwe artikel trad op 1 januari 1995 in werking(51), doch stuitte
reeds voor zijn inwerkingtreding op heel wat kritiek, meer bepaald in
het licht van een aantal technische onvolkomenheden. Reeds op 6
april 1994 diende volksvertegenwoordiger Ansoms een wetsvoorstel
in tot wijziging van het artikel 29bis W.A.M.-wet met de bedoeling
aan een aantal gebreken van de nieuwe vergoedingsregeling te ver-
helpen(52). Een aangepaste versie van artikel 29bis W.A M.-wet
werd, zoals reeds gezegd, ingevoerd bij de wet van 13 april 1995 en
trad in werking op 1 juli 1995. Als wellicht voorlopig einde van het
wetgevend werk op dit vlak werd op 3 januari 1996 door de regering
een wetsontwerp ingediend om de arbeidsongevallenverzekeraar, net

(48) Verslag ARrTs, Parl. St., Senaat, 1993-94, 980-3, 22.

(49) Parl. St., Senaat, 1993-94, 980/3, p. 24.

(50) Verslag ARTS, Parl. St., Senaat, 1993-94, 980-3, p. 40.

(51) Artikel 29ter van de W.A.M.-wet ingevoerd door artikel 45 van de Wet van 30 maart
1994 houdende sociale bepalingen, B.S., 31 maart 1994, p. 8877.

(52) Wetsvoorstel tot wijziging van artikel 29bis van de wet van 21 november 1989 betref-
fende de verplichte aansprakelijkheidsverzekering inzake motorrijtuigen, Parl. St., Kamer,
1422/1, 93-94, p. 1-5.
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zoals de ziekteverzekeraar, te subrogeren in de rechten die het slacht-
offer van een verkeersongeval op grond van art. 29bis tegen de
W.A . M.-verzekeraar kan uitoefenen. Dit voorstel leidde tot art. 8
van de sociale programmawet van 29 april 1996 dat in de Arbeids-
ongevallenwet een nieuwe afdeling 6bis invoert onder de titel ,,Sa-
menloop met de vergoeding toegekend overeenkomstig artikel 29bis
van de wet van 21 november 1989 betreffende de verplichte aanspra-
kelijkheidsverzekering inzake motorrijtuigen”. Afdeling 6 zelf draagt
van oudsher de titel ,,Burgerlijke aansprakelijkheid”.

Hoofdstuk III. De traditionele rechtsgronden voor de vergoeding
van verkeersslachtoffers: sociale zekerheid, aansprakelijkheid,
aansprakelijkheidsverzekering, vrijwillige aanvullende persoons-
verzekeringen

11. Een veelheid van schuldenaars kan door het slachtoffer van een
verkeersongeval aangesproken worden tot schadevergoeding. De pre-
ciese mogelijkheden verschillen, naargelang de omstandigheden van
het ongeval, de positie van het slachtoffer als verkeersdeelnemer, de
identiteit van degene die het ongeval heeft veroorzaakt of ervoor
aansprakelijk is, de aard van de schade. Meer bepaald is ook het
sociaalrechtelijk statuut van het slachtoffer relevant. Gezien de ver-
scheidenheid van stelsels die toepassing kunnen vinden, beperken wij
ons op dit vlak tot de basisregeling voor werknemers. Meer bepaald
blijven de bijzondere sociaalrechtelijke statuten voor bv. ambtenaren
en zelfstandigen buiten beschouwing, evenals de regelen ingevoerd
door collectieve arbeidsovereenkomsten.

12. Bij de verschillende stelsels die hierna ter sprake komen, worden
uiteenlopende schadevergoedingstechnieken gebruikt: aansprakelijk-
heidsrecht, aansprakelijkheidsverzekering, sociale zekerheid, schade-
fondsen, vrijwillige persoonsverzekeringen. Het onderscheid en ver-
band tussen deze verschillende technieken(53) wordt hier kort in
herinnering gebracht; het is immers essentieel voor een goed begrip
van art. 29bis W.A.M.-wet.

(53) Zie meer algemeen: SIMOENS, D., o.c. (noot 8); SIMOENs D., ,,Burgerlijke aansprakelijk-
heid, verzekering en sociale zekerheid als stelsels tot schadevergoeding”, Jura falconis, 1973-
74, 507; BockeN, H. ,,Van fout naar risico”, T.P.R., 1994, 330; Bocken, H. ,,Systémes
alternatifs pour I'indemnisation des dommages dis & la pollution”, O.C.D.E., Comité de
I’environnement, ENV.EC0/89.8, nr. 34 en R.G.A.R., 1990, 11.714; DE TEMMERMAN, B.,
o.c. (noot 7), 207.
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Op grond van het aansprakelijkheidsrecht kan het slachtoffer de
kosten van het herstel van de schade verhalen op de persoon die als
aansprakelijke wordt aangewezen. Deze techniek levert echter enkel
nut op voor het slachtoffer indien de aansprakelijke solvabel is; de
vergoeding wordt immers toegerekend aan diens eigen vermogen.
Verder is de schadeverschuiving enkel mogelijk indien de toepas-
singsvoorwaarden van het aansprakelijkheidsrecht vervuld zijn. Over
de jaren heen ontwikkelden er zich in dit verband verschillende
varianten. Bij de fout-aansprakelijkheid moet aangetoond worden
dat de schade het gevolg is van het foutief handelen van verweerder.
Er zijn ook gevallen van foutloze aansprakelijkheid (zoals de even-
wichtsleer) waar men aansprakelijk gesteld wordt voor schade die
men heeft veroorzaakt door een niet foutieve handeling. Bij de risico-
aansprakelijkheid tenslotte, is het niet langer vereist dat men de
schade door eigen handelen heeft veroorzaakt; de schadelast wordt
gekanaliseerd naar de aansprakelijke omdat deze in een bepaalde mate
instaat voor of zeggenschap heeft over risico-factoren die een rol
spelen bij het ontstaan van het schadegeval(54).

Verzekering verschilt fundamenteel van het aansprakelijkheidsrecht
als mechanisme voor de vergoeding van ongevalsschade. Zij is hierop
gebaseerd dat een groep personen die aan een gemeenschappelijk
risico blootgesteld zijn door eigen bijdragen een verzekeringsfonds
samenstellen. Indien het gevreesde risico zich realiseert kan het ge-
troffen lid van de groep aanspraak maken op een uitkering lastens het
verzekeringsfonds, binnen vooraf bepaalde grenzen en onder vooraf
bepaalde voorwaarden. Of er een aanspraak is op schadevergoeding of
niet, hangt dus geenszins af van de regelen van het aansprakelijk-
heidsrecht maar van de afspraken betreffende de bestemming van het
verzekeringsfonds en van de omvang hiervan. Het herstel van de
schade wordt gefinancierd niet door de schadelijder of de aansprake-
lijke individueel, maar door bijdragen van de leden van de groep
verzekerden. Het gaat dus om een systeem van schadespreiding. De
verzekeringsidee krijgt uiteenlopende concrete toepassingen. Men
spreekt over een persoonsverzekering wanneer het gedekte risico de
aantasting van het leven of van de fysieke integriteit van de verze-
kerde is; een schadeverzekering beschermt vermogensbelangen. De
groep bijdrageplichtigen kan vrijwillig gevormd worden of het gevolg
zijn van een wettelijke verplichting. De bijdrage tot het verzekerings-
fonds kan, zoals het geval is bij de private verzekering, vastgesteld

(54) Zie uitvoerig BockEN, H., o.c. (vorige noot).
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worden op basis van parameters die verband houden met de omvang
van het gecreéerde risico of, zoals in de sociale zekerheid, op basis
van de financi€le draagkracht van de bijdrageplichtige. Het verzeke-
ringsfonds kan gevormd worden met of zonder winstoogmerk. De
leden van de groep kunnen hun bijdrageplicht en aanspraken op
vergoeding ontlenen aan contractuele afspraken, zoals het geval is
in de private verzekeringen of aan publiekrechtelijke regelen, zoals bij
sociale zekerheid en schadefondsen.

Bij de aansprakelijkheidsverzekering tenslotte is het verzekerde risico
niet de rechtstreekse aantasting van het leven, lijf of vermogen van de
verzekerde, maar het onrechtstreeks vermogensnadeel dat deze lijdt
indien hij krachtens het aansprakelijkheidsrecht verplicht wordt an-
dermans schade te vergoeden. Men spreekt hier dan ook van third
party insurance, in tegenstelling tot de verzekering van eigen schade
die ook first party insurance of rechtstreekse verzekering genoemd
wordt(55). De aansprakelijkheidsverzekeraar vergoedt de schade en-
kel indien tegelijkertijd voldaan is aan de regelen van het aansprake-
lijkheidsrecht en aan deze betreffende de bestemming en van het
verzekeringsfonds. Ook hier wordt de kostprijs van het herstel van
de schade gefinancierd door de bijdragen van de groep verzekerden.
De schadespreiding die aldus optreedt is hier echter subsidiair: zij
treedt slechts op indien de schade vooraf, op grond van het aansprake-
lijkheidsrecht, door de getroffene kan verhaald worden op de verze-
kerde.

Afdeling 1. Werknemers - het gewaarborgd loon

13. Wanneer een werknemer arbeidsongeschikt is ten gevolge van
ziekte of ongeval, verkeersongeval inbegrepen, wordt zijn loon ge-
durende een beperkte tijd door de werkgever verder betaald en dit op
grond van de Arbeidsovereenkomstenwet en een aantal interprofessi-
onele CAQO’s(56). Een bediende aangeworven voor onbepaalde duur
wordt verder betaald gedurende dertig dagen. Andere bedienden en
arbeiders behouden hun netto loon gedurende de eerste veertien dagen
en krijgen vanaf dan tot de dertigste dag een vergoeding ter aanvulling
van de uitkeringen van de arbeidsongevallen- of ziekteverzekeraar.

(55) In het bijzonder, naar aanleiding van art. 29bis W.A M.-wet, zie FREDERICQ, S., o.c.
(noot 7), Bulletin d’ information de I’AIDA, 1994, 70.

(56) Voor de verschillende toepasselijke bepalingen, zie LENAERTS, H., Inleiding tot het
Sociaal recht, Kluwer Rechtswetenschappen, Diegem, 1995, p. 115 e.v.
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Een deel van het loonsverlies veroorzaakt door een verkeersongeval
met letselschade wordt dus vergoed door de werkgever.

14. Oorspronkelijk was het voor de werkgever onmogelijk het loon
betaald tijdens de periode van arbeidsongeschiktheid terug te vorde-
ren van de aansprakelijke voor het ongeval. De rechtspraak be-
schouwde immers de betaling van het gewaarborgd loon als de uitvoe-
ring van een wettelijke verplichting die de werkelijke oorzaak is van
de uitgaven van de werkgever. Het bestaan ervan verbreekt het
causaal verband tussen de fout van de derde en deze uitgaven(57).
Op grond van een argumentatie die later zou bevestigd worden door
het Walter Kay arrest van 28 april 1978(58) van het Hof van Cassatie,
werd de vordering tot terugbetaling van het gewaarborgd loon van-
wege de werkgever dan ook afgewezen.

De Arbeidsovereenkomstenwet van 3 juli 1978(59) echter neutrali-
seert deze rechtspraak en kent de werkgever een vordering tot terug-
betaling van het aan het slachtoffer betaalde loon toe tegen derden die
aansprakelijk zijn voor de ongevallen. De werkgever kan dus ook de
W.A.M.-verzekeraar aanspreken in zijn hoedanigheid van aansprake-
lijkheidsverzekeraar. Gezien de vordering enkel mogelijk is tegen de
aansprakelijke derde, kan de werkgever de W.A.M.-verzekeraar niet
aanspreken in zoverre deze op grond van art. 29bis gehouden is tot
schadevergoeding.

Afdeling II. Werknemers. Arbeidsongevallen

15. De arbeidsongevallenverzekeraar(60) vergoedt de schade die
voortvloeit uit de aantasting van de fysieke of psychische integri-
teit van een werknemer die gekwetst wordt of overlijdt bij een on-
geval tijdens en door het feit van de uitvoering van een arbeidsover-
eenkomst(61) of op weg van en naar het werk, tenzij het ongeval
opzettelijk is veroorzaakt(62).

(57) Cass., 17 maart 1969, Arr.Cass., 1969, p. 669; Cass., 12 oktober 1977, Arr.Cass., 1978, p.
203; DE PAGE, H., Traité élémentaire de droit civil belge, t.11, Les incapables - Les obligations,
Brussel, Bruylant, 1964, nr.962.

(58) 28 april 1978, Arr. Cass., 1978, p. 1004,
(59) Art. 52, §4, art 54 en art. 75.

(60) Het Fonds voor arbeidsongevallen doet dit wanneer geen verzekering werd afgesloten of
wanneer de arbeidsongevallenverzekeraar in gebreke blijft (Arbeidsongevallenwet van 10 april
1971, art. 57 e.v.).

(61) Zoals reeds gezegd, vielen in 1994 een groot deel van de verkeersongevallen onder het
regime van de arbeidsongevallen.

(62) Arbeidsongevallenwet van 10 april 1971, art. 48.
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De arbeidsongevallenverzekering is een verplichte persoonsverzeke-
ring die door de werkgever afgesloten wordt ten behoeve van zijn
werknemers. Het is geen aansprakelijkheidsverzekering voor de werk-
gever. Sinds de wet van 10 april 1971 is immers enkel de verzekeraar
de schuldenaar van de arbeidsongevallenvergoeding; de verplichting
van de werkgever bestaat erin een verzekering af te sluiten ten
behoeve van zijn werknemers(63).

De arbeidsongevallenverzekeraar financiert de medische behandeling
van de gewonde werknemer. Inkomensderving wordt vergoed voor
zover het werkelijke loon een bepaalde grens die momenteel vastge-
steld is op 927.540F(64), niet overschrijdt. Bij tijdelijke volledige
arbeidsongeschiktheid bedraagt de vergoeding 90% van het referen-
tieloon; bij blijvende arbeidsongeschiktheid is zij gelijk aan de fractie
van het referentieloon die overeenstemt met de graad van blijvende
arbeidsongeschiktheid. Ook de kosten verbonden aan geregelde hulp
van een derde, berekend op basis van het gemiddeld minimum maand-
inkomen(65) worden vergoed. Bij overlijden worden naastbestaanden
vergoed voor begrafeniskosten en ook voor inkomensderving(66).
Zaakschade(67) en morele schade komen niet ter sprake in de Ar-
beidsongevallenwet.

De samenloop met andere vergoedingsstelsels, in het bijzonder het
aansprakelijkheidsrecht, is met aandacht geregeld. Het slachtoffer
heeft niet de keuze tussen het aansprakelijkheidsrecht en het arbeids-
ongevallenrecht maar moet eerst zijn rechten laten gelden tegen de
arbeidsongevallenverzekeraar die verplicht is de voorziene vergoe-
dingen uit te keren, ongeacht de mogelijke aansprakelijkheid van
derden(68). Oververgoeding wordt tegengegaan door een beperking
van de mogelijkheid tot samenvoeging van de arbeidsongevallenver-
goeding met een rust- of overlevingspensioen(69) en vooral door het
verbod een vordering op grond van de burgerrechtelijke aansprake-
lijkheid in te stellen tot vergoeding van schade die gedekt is door de
Arbeidsongevallenwet. Ook voor de niet door de Arbeidsongevallen-

(63) De aansprakelijkheid van de werkgever wordt integendeel substantieel beperkt door de
Arbeidsongevallenwet. Zie o.m. BockeNn, H., ,,Van fout naar risico”, T.P.R., 1984, p. 398;
FONTAINE, M., Droit des assurances, 2° éd., Larcier 1996, 343.

(64) Art. 43, KB 21 december 1971 en bericht in B.S. van 16 januari 1996, p. 872.
(65) Art. 24, vierde lid Arbeidsongevallenwet.

(66) De echtgenoot krijgt een rente van in beginsel 30% van het basisloon. Voor kinderen
bedraagt de rente 15% van het basisloon.

(67) Behalve als het schade aan prothesen betreft. Zie art. 26 Arbeidsongevallenwet.
(68) Arbeidsongevallenwet, art. 46, § 2 )

(69) Art.42bis Arbeidsongevallenwet en KB van 13 januari 1983 tot uitvoering van art. 42bis
van de Arbeidsongevallenwet van 10 april 1971, B.S., 20 januari 1983.
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wet gedekte schade wordt de mogelijkheid om te vorderen op basis
van het gemeen recht beperkt, voorzover de vordering gericht is tegen
de werkgever van het slachtoffer of tegen diens aangestelden of
lasthebbers. Deze laatsten kunnen enkel aangesproken worden op
basis van de burgerrechtelijke aansprakelijkheid ingeval van opzet,
bij schade aan de goederen van de werknemer en bij ongevallen op de
weg van en naar het werk(70). De Arbeidsongevallenwet realiseert
dus in feite een gemakkelijkere (zij het beperkte) vergoeding van het
slachtoffer in ruil voor een ruime immuniteit van de werkgever onder
het gemeen recht.

16. De arbeidsongevallenverzekeraar draagt de schade niet noodza-
kelijk definitief. Op grond van art. 46 en 47 Arbeidsongevallenwet
wordt hij, ten belope van de gedane uitkeringen, gesubrogeerd in de
rechten van het slachtoffer tegen eventuele aansprakelijken. De ar-
beidsongevallenverzekeraar kan derden dus ongehinderd aanspreken
maar is, net zoals het slachtoffer zelf, beperkt in een aansprakelijk-
heidsvordering tegen de werkgever.

Van groot belang is dat de wetgever, zoals reeds gezegd, bij art. 8 van
de wet van 29 april 1996 een art. 48bis(71) heeft ingevoerd in de
Arbeidsongevallenwet om de samenloop tussen de arbeidsongevallen-

(70) Arbeidsongevallenwet, art. 46 § 1.

(71) De tekst luidt: ,,Afdeling 6bis. Samenloop met de vergoeding toegekend overeenkomstig
artikel 29bis van de wet van 21 november 1989 betreffende de verplichte aansprakelijkheids-
verzekering inzake motorrijtuigen

Art. 48bis § 1. Onverminderd de bepalingen van artikel 29bis van de wet van 21 november
1989 betreffende de verplichite aansprakelijkheidsverzekering inzake motorrijtuigen, is de
verzekeraar verplicht de vergoedingen die voortvloeien uit deze wet te betalen binnen de in
artikelen 41 en 42 gestelde termijnen.

§ 2. De overeenkomstig artikel 29bis van de voornoemde wet van 21 november 1989 toege-
kende vergoeding, die geen betrekking kan hebben op de vergoeding van de lichamelijke
schade zoals zij gedekt is door deze wet, mag samengevoegd worden met de krachtens deze
wet toegekende vergoedingen. k

Art. 48ter. De verzekeraar en het fonds voor arbeidsongevallen kunnen een rechtsvordering
instellen tegen de verzekeraar die de aansprakelijkheid dekt van de eigenaar of van de houder
van het motorvoertuig of tegen het Gemeenschappelijk Waarborgfonds bedoeld in artikel 80
van de wet van 9 juli 1975 betreffende de controle der verzekeringsondernemingen tot beloop
van de krachtens art. 48bis, § 1, gedane uitkeringen, de ermee overeenstemmende kapitalen,
alsmede de bedragen en kapitalen bedoeld in de artikelen 51bis, S1ter en 59quinquies en van
het gedeelte van de prestaties bedoeld in artikel 42bis, tweede lid.

Zij kunnen die vordering instellen op dezelfde wijze als de getroffene of zijn rechthebbenden
en worden gesubrogeerd in de rechten die de getroffene of zijn rechthebbende bij niet
vergoeding overcenkomstig artikel 48bis, 1, hadden kunnen uitoefenen krachtens artikel
29bis van de wet van 21 november 1989 betreffende de verplichte aansprakelijkheidsverzeke-
ring inzake motorrijtuigen.”

Volgens art. 9 van dezelfde wet van 29 april 1996 heeft deze bepaling vitwerking met ingang
van 1 januari 1995.
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vergoeding en de vergoeding op grond van art. 29bis W.A.M.-wet(72)
te regelen parallel met de wijze waarop dit het geval is voor de
samenloop tussen de Arbeidsongevallenwet en het gemeen aansprake-
lijkheidsrecht(73). Op dit punt was er inderdaad een lacune die terecht
reeds was aangewezen door HUYS en SIMOENS(74): de samenloop-
regeling van art. 46 en 47 Arbeidsongevallenwet heeft enkel betrek-
king op burgerlijke aansprakelijkheid en kan geen toepassing vinden
bij 29bis W.A.M.-wet dat geen aansprakelijkheidsregeling inhoudt.

Het resultaat, wat de toerekening van de schadelast betreft, is dus het
volgende. Wordt een werknemer tijdens en door het feit van zijn werk
of op weg van en naar het werk, als passagier, voetganger of fietser het
slachtoffer van een verkeersongeval, dan kan de arbeidsongevallen-
verzekeraar de aan het slachtoffer uitgekeerde vergoedingen terug-
vorderen van de W.A.M.-verzekeraar. Deze is op grond van art. 29bis
W.A.M.-wet ertoe gehouden het slachtoffer te vergoeden, ongeacht de
vraag of een W.A.M.-verzekerde dan wel het slachtoffer zelf aan-
sprakelijk is. Tot voor kort bleven de hiermee verbonden uvitgaven ten
laste van de arbeidsongevallenverzekeraar in die gevallen waar de
fietser of voetganger zelf (mede) aansprakelijk was(75). Treft het
arbeidsongeval de bestuurder van een voertuig, dan is een regres op
basis van art. 29bis W.A.M.-wet niet mogelijk voor de arbeidsonge-
vallenverzekeraar. Bij ongevallen op weg van en naar het werk kan de
arbeidsongevallenverzekeraar regres uitoefenen zowel indien de
werkgever als een derde aansprakelijk is. Gaat het om een eigenlijk
arbeidsongeval, dan is enkel een verhaal mogelijk tegen een aanspra-
kelijke derde en diens eventuele W.A.M.-verzekeraar; tegen de werk-
gever en diens W.A.M.-verzekeraar is een verhaal enkel mogelijk in
het eerder theoretische geval van opzet.

(72) Zie uitvoerig: LIETAERT, B., o.c. (noot 7), in Sociaal recht, niets dan uitdagingen, P.U.C.
WILLY DELvA, (VAN EECKHOUTTE, W. en RiGaux, M., ed.), p. 477-574.

(73) Memorie van Toelichting, Parl. St., Kamer, 1995-96, 352/1, p. 3 en 28.

(74) Huys, J. en SIMOENS, D., o.c. (noot 7), T.S.R., 1994, 240; SIMOENS, D., o.c. (noot 7), R W.,
1995-96, 222.

(75) Men kon verwachten dat ook deze verschuiving een stijging van de premie van de
W.AM.-polis tot gevolg zou hebben. Dit was niet zo. In tegenstelling met wat het geval is
voor de prestaties van de ziekteverzekering, worden zowel de arbeidsongevallen als de
aansprakelijkheid motorrijtuigen verzekerd door dezelfde verzekeraars die het momenteel niet
nodig vinden om de relatief kleine aanpassing aan te brengen aan de premies voor deze
verschillende verzekeringstakken.
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Afdeling IIl. Sociale verzekerden. Ziekteverzekering

17. Krachtens de Ziektewet(76) is nagenoeg de hele Belgische bevol-
king verzekerd tegen medische kosten en loonsverlies als gevolg van
ziekte of invaliditeit. Uiteraard is de Ziektewet bijzonder belangrijk
om de economische gevolgen van letselschade door verkeersongeval-
len te helpen ondervangen.

Op grond van de Ziektewet worden de kosten van de medische
verzorging voor een groot deel ondervangen, zij het dat het remgeld
dat de patient betaalt over de laatste jaren toeneemt. Normalerwijze
wordt 75% terugbetaald van de getarifeerde medische honoraria voor
gewone medische hulp(77). In de meeste gevallen evenwel, zo ook
voor de kosten verbonden aan het verblijf in het ziekenhuis, gelden
forfaitaire terugbetalingstarieven. Bij geneesmiddelen verschilt de
terugbetaling door de verzekeringsinstelling naargelang hun soort.
Verder hebben werknemers die arbeidsongeschikt zijn op grond van
ziekte of invaliditeit recht op een uitkering voor inkomensverlies,
behalve indien de arbeidsongeschiktheid het gevolg is van een door
de gerechtigde opzettelijk gepleegde fout(78). De uitkeringen worden
bepaald op basis van het begrensde werkelijke loon. Een werknemer
die door een arbeidsongeschiktheid van meer dan 66% alle werk-
zaamheden heeft moeten onderbreken, krijgt gedurende een eerste
jaar een uitkering van 60% van het gederfde loon, dat laatste beperkt
evenwel tot een bepaald geindexeerd maximum dat momenteel ge-
middeld 94.265 F per maand bedraagt(79). Duurt de arbeidsonge-
schiktheid meer dan een jaar, dan wordt een invaliditeitsuitkering
toegekend die 65% van het gederfde loon bedraagt wanneer de
betrokkene personen ten laste heeft en 45 of 40% als dit niet het geval
is, naargelang de betrokkene alleenstaande is dan wel samenwoont
met iemand die zelf een inkomen heeft(80). Bij overlijden worden de
begrafeniskosten vergoed. Zaakschade en morele schade worden niet
vergoed in het kader van de ziekteverzekering.

De samenloop met andere vergoedingsstelsels is uitvoerig geregeld.

(76) Wet betreffende de verplichte verzekering voor geneeskundige verzorgingen en uitke-
ringen, gecodrdineerd op 14 juli 1994, art. 37, § 1.

(77) Ziektewet, art. 37 § 1. Voor weduwen en wezen bedraagt de tegemoetkoming 85 of 90%.
(78) Ziektewet, art. 134.

(79) De grens voor het dagloon is 3625 BF bij 6 dagenweek en 4.350 BF bij 5 dagenweek.
Bericht B.S. 8 juni 1996.

(80) Art. 211-213 K.B. 3 juli 1996 tot uitvoering. van de wet betreffende de verplichte
verzekering voor geneeskundige verzorging en uitkeringen, gecodrdineerd op 14 juli 1994.
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De toepassing van de Arbeidsongevallenwet heeft voorrang op de
Ziektewet(81). Art. 136, § 2 van de Ziektewet bepaalt verder dat de
ziekteverzekeraar zijn prestaties toekent in afwachting dat de schade
effectief wordt vergoed krachtens een andere wetgeving en dus zonder
de toepassing van deze laatste af te wachten. Oververgoeding wordt
tegengegaan: indien een deel van de schade reeds effectief vergoed is,
wordt enkel het verschil bijgelegd door de sociale verzekeraar.

De ziekteverzekeraar is tot beloop van de verleende prestaties gesub-
rogeerd in de rechten van de rechthebbende voor alle sommen die hem
verschuldigd zijn, niet alleen op grond van het gemeen recht, maar
ook op grond van enige andere Belgische of buitenlandse wetge-
ving(82). De ziekteverzekeraar heeft verder een eigen recht tegen
het Gemeenschappelijk Motorwaarborgfonds in gevallen waarin dit
ertoe gehouden is de schade veroorzaakt door een verkeersongeval te
vergoeden. Op grond van de algemene subrogatieregel vervat in art.
136, §2 van de Ziektewet, heeft de ziekteverzekering dus ook een
verhaal op de W.A.M.-verzekeraar inzoverre deze op grond van art.
29bis W.A.M.-wet gehouden is verkeersslachtoffers te vergoeden in
zijn hoedanigheid van wettelijke ongevallenverzekeraar verkeers-
slachtoffers(83).

18. Het resultaat is het volgende wat de toerekening van de kosten
betreft: wordt een sociaal verzekerde voetganger, fietser of passa-
gier(84), gewond bij een verkeersongeval, dan kunnen de ziektever-
zekeraars de vergoedingen die zij uitkeren, terugvorderen van de
W.A.M.-verzekeraars van de betrokken automobilisten, ongeacht of
een W.A.M.-verzekerde aansprakelijk is of niet. Deze vergoedingen
worden dus gefinancierd door de premies van de auto-eigenaars.

(81) Ziektewet, art. 136 §2.

(82) Ziektewet, art. 136, § 2. Om de uitoefening van het regres te vergemakkelijken, moet de
schuldenaar van de schadeloosstelling of zijn verzekeraar burgerlijke aansprakelijkheid de
verzekeringsinstelling verwittigen van zijn voornemen om de rechthebbende schadeloos te
stellen. De rechthebbende kan dus wel de uitkeringen van de ziekteverzekering cumuleren met
uitkeringen van een vrijwillige aanvullende persoonsverzekering.

(83) In de versie 1994 van art. 29bis wordt dit uitdrukkelijk bevestigd: ,,De verzekeringsin-
stellingen in de zin van artikel 2 van de wet van 9 augustus 1963 tot instelling en organisatie
van een regeling voor verplichte ziekte- en invaliditeitsverzekering, die de slachtoffers bedoeld
in het eerste lid hebben vergoed, treden in de rechten van die slachtoffers”. In de versie 1995
wordt deze bepaling weggelaten omdat zij overbodig is in het licht van het meer algemene art.
136 § 2 ziektewet.

(84) Opnieuw, met uitzondering van de gevallen waar de voetganger, fietser of passagier het
ongeval heeft veroorzaakt door een onverschoonbare (en volgens de definitie gegeven in
art. 29bis § 1 dus tevens opzettelijke) fout die de enige oorzaak was van het ongeval.
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Wanneer het slachtoffer van het verkeersongeval echter een bestuur-
der(85) is, kan de ziekteverzekeraar niet op grond van art. 29bis
W.A.M.-wet regres uitoefenen tegen de W.A.M.-verzekeraar. Hij
kan zich wel op grond van het gemeen recht keren tegen wie aan-
sprakelijk is voor het ongeval en, indien het een W.A.M.-verzekerde
betreft, tegen de W.A M.-verzekeraar. Gezien er slechts in ongeveer
40% van de gevallen waar een bestuurder gewond wordt een aan-
sprakelijke is, betekent dit dat de vergoedingen die ongeveer 60% van
de gewonde bestuurders krijgen, ten laste blijven van de ziektever-
zekering (en dus uiteindelijk gefinancierd worden langs de sociale
zekerheidsbijdragen van werkgevers en werknemers). Gezien be-
stuurders meestal enkel gekwetst worden in aanrijdingen met andere
voertuigen, betekent dit ook dat ongeveer 40% van de kosten van de
ziekteverzekering kan verhaald worden op de W.A.M.-verzekeraars in
hun hoedanigheid van wettelijke aansprakelijkheidsverzekeraars.

Afdeling 1IV. Werknemers - Overlevingspensioenen

19. Wanneer een werknemer overlijdt, heeft de langstlevende echtge-
noot recht op een overlevingspensioen. Dit is uiteraard ook het geval
indien de overledene omgekomen is bij een verkeersongeval. Om aan-
spraak te maken op een overlevingspensioen moet de weduwe of
weduwnaar in beginsel minstens 45 jaar oud zijn(86) en minstens een
jaar met de overledene gehuwd zijn(87). Het overlevingspensioen wordt
berekend op basis van het gezinspensioen dat de overledene ontving of
zou ontvangen hebben (88). Als de echtgenoot bij zijn overlijden reeds
pensioengerechtigd was, ontvangt de langstlevende echtgenoot 80 %
van het gezinspensioen van de overledene. In het andere geval bedraagt
het overlevingspensioen 80 % van een hypothetisch rustpensioen.

Volgens het Hof van Cassatie kunnen het overlevingspensioen en de
gemeenrechtelijke schadevergoeding onbeperkt gecumuleerd worden.
Beide vergoedingen hebben een verschillende oorzaak en voorwerp. Het
overlevingspensioen strekt niet tot vergoeding van de schade die de
langstlevende echtgenoot lijdt ten gevolge van het overlijden en mag dus

(85) Volledigheidshalve: of een voetganger, fietser of passagier die het ongeval heeft ver-
oorzaakt door een onverschoonbare (en volgens de definitie gegeven in art. 29bis § 1 dus tevens
opzettelijke) fout die de enige oorzaak was van het ongeval.

(86) Art.16 K.B. nr.50 van 24 oktober 1967 betreffende bet rust- en overlevingspensioen voor
werknemers, B.S., 27 oktober 1967

(87) Art.17 K.B. nr. 50.
(88) Art. 18 K.B. nr. 50.
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niet in mindering worden gebracht met de vergoeding verschuldigd
door de aansprakelijke(89). De pensioeninstelling heeft dan ook geen
verhaalsrecht tegen de voor het ongeval aansprakelijke, maar is de werke-
lijke risicodrager. Deze oplossing wordt in de rechtsleer sterk betwist(90).

Afdeling V. Sociale bijstand - O.C.M.W.

20. Naast de voorgaande sociale zekerheidsstelsels is er nog het extra
vangnet van de sociale bijstand. Op grond van een onderzoek naar de
bestaansmiddelen wordt de sociale bijstand toegekend aan wie niet over
een voldoende inkomen beschikt om in eigen levensonderhoud te
voorzien, ongeacht of zij arbeid verrichten of verricht hebben(91).
Onder sociale bijstand vallen uviteenlopende regelingen. Met betrekking
tot de vergoeding van verkeersslachtoffers is voornamelijk de genees-
kundige dienstverlening van het Openbaar Centrum voor Maatschap-
pelijk Welzijn (OCMW) van belang. De tegemoetkomingen aan gehan-
dicapten zijn, wegens hun subsidiair karakter, minder relevant(92)(93).

(89) O.m. Cass., 26 februari 1968, Arr.Cass., 1968, 853; Cass., 6 januari 1981, R.W., 1981-82,
1543; Cass., 23 september 1981, Pas., 1982, 1, 123; Cass., 26 juni 1990, Arr.Cass., 1989-90,
1382.

(90) DALcQ, R.O., ,,L’indemnisation du préjudice corporel”, J.T., 1969, p. 505-509; Dirix, E.,
,»Over de cumulatie van overlevingspensioenen en gemeenrechtelijke schadevergoeding”,
T.S.R., 1983, p. 470-474.

(91) LENAERTS, H., Inleiding tot het sociaal recht, Diegem, Kluwer Rechtswetenschappen
Belgi€, 1995, p. 179.

(92) Wet van 27 februari 1987, B.S., 1 april 1987. Zie hierover Huys, J., ,, Wanneer komen de
gehandicapten ons tegemoet? Een kritische commentaar bij de nieuwe wetgeving op de
tegemoetkomingen aan de gehandicapten”, Soc. Kron., 1989, p. 283-295; VAN EECKHOUTTE,
W., ,,.De nieuwe wet betreffende de tegemoetkomingen aan gehandicapten - algemene inlei-
ding en evaluatie”, J.T.T., 1990, p. 281-286.

(93) De wet betreffende de tegemoetkomingen aan gehandicapten regelt drie soorten uitke-
ringen ten behoeve van personen die wegens een handicap zelf niet volledig voor hun onder-
houd kunnen instaan. De gehandicapte van minder dan 65 jaar kan aanspraak maken op twee
tegemoetkomingen, die samen of afzonderlijk kunnen worden toegekend. De inkomensver-
vangende tegemoetkoming strekt ertoe het verlies aan arbeidsinkomen dat de gehandicapte
lijdt te vergoeden. Zij wordt toegekend aan gehandicapten wiens lichamelijke of psychische
toestand hun verdienvermogen heeft verminderd (art.2 § 1 wet betreffende de tegemoetkomin-
gen aan gehandicapten). De integratietegemoetkoming wordt verleend aan de gehandicapte bij
wie een gebrek aan of vermindering van zelfredzaamheid is vastgesteld (art. 2 §2). De
gehandicapte van minstens 65 jaar met een vermindering van of gebrek aan zelfredzaamheid
kan aanspraak maken op een tegemoetkoming voor hulp aan bejaarden (art.2 § 3).

De tegemoetkomingen aan gehandicapten hebben een suppletief karakter. Zij kunnen niet
gecumuleerd worden met uitkeringen verleend krachtens een andere Belgische of vreemde
wetgeving die dezelfde schade (vermindering van het verdienvermogen en/of beperking van de
zelfredzaamheid) compenseren (art. 13 § 1; Parl. St., Kamer, 1985-86, nr. 448/1, p. 7). Om te
vermijden dat de gehandicapte in afwachting van de werkelijke betaling van deze uitkeringen
zonder inkomen zou blijven, kan de inkomensvervangende tegemoetkoming bij wijze van
voorschot worden verleend. In dat geval is de uitbetalende instelling van rechtswege gesub-
rogeerd in de rechten van de gehandicapte tegen de derde die tot vergoeding gehouden is (art.
13 §2). Net als de ziekteverzekeraar is de Dienst voor tegemoetkomingen aan gehandicapten
dus niet de uiteindelijke risicodrager.
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Het OCMW heeft tot taak de maatschappelijke dienstverlening te
verzekeren(94). Deze kan diverse vormen aannemen en bestaat onder
meer in het verstrekken van geneeskundige verzorging, zowel aan
huis als in ziekenhuizen(95). In tegenstelling tot wat het geval is bij
andere sociale bijstandsregelingen, is de geneeskundige hulpverlening
van het OCMW niet beperkt tot wie behoeftig is. Eenieder kan er een
beroep op doen, zij het dat voor sommige vormen van dienstverlening
(o.m. kosten van hospitalisatie) een bijdrage gevraagd wordt van de
hulpgenieter. Hierbij zullen de OCMW’s rekening houden met de
inkomsten van de betrokkene(96). Meer bepaald kunnen zij afzien van
het ten laste leggen van een bijdrage om redenen van billijkheid(97).
Ongetwijfeld wordt hiermee in de eerste plaats de financi€le situatie
van de hulpgenietende beoogd(98).

21. De OCMW’s kunnen ook de financiéle last van de dienstverle-
ning op grond van een eigen recht gedeeltelijk op anderen afwentelen.
Zij dienen de kosten van de maatschappelijke dienstverlening terug te
vorderen van degenen die ten aanzien van de hulpontvanger een
onderhoudsplicht hebben(99) of van zijn nalatenschap(100) en in
sommige gevallen van de rechthebbende zelf(101). Ten slotte moet
het OCMW zich eveneens krachtens een eigen recht keren tegen
degene die aansprakelijk is voor de verwondingen of de ziekte die
het verstrekken van hulp noodzakelijk heeft gemaakt(102). Indien het
OCMW geneeskundige hulp verstrekt naar aanleiding van een ver-
keersongeval kan het de kosten dus verhalen op de aansprakelijke en
diens verzekeraar. Gezien de vordering van het OCMW gebaseerd is
op het aansprakelijkheidsrecht, kan het zich echter niet tegen de
W.A.M.-verzekeraar keren op grond van art. 29bis W.A.M.-wet.

(94) Art. 1 en 57 organieke wet van 8 juli 1976 betreffende de openbare centra voor maat-
schappelijk welzijn, B.S., 5 augustus 1976, err. B.S., 26 november 1976.

(95) VAN BENEDEN, J. en VAN DAMME, M., Openbaar Centrum voor Maatschappelijk Welzijn,
Brussel, Story - Scientia, 1986, p. 188.

(96) Art. 97 en 98 § 1 lid 1 OCMW-wet.
(97) Att. 100bis OCMW-wet.

(98) SENAEVE, P. en SIMOENS, D., OCMW - dienstverlening en bestaansminimum, Brugge, Die
Keure, 1996, p. 311-312.

(99) Art. 98 § 2 OCMW-wet.

(100) Art. 100 OCMW-wet.

(101) Art. 98 § 1 lid 3 OCMW-wet.
(102) Art. 98 § 2 OCMW-wet.
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Afdeling VI. De W.A.M.-aansprakelijkheidsverzekeraar

22. Tot bij de invoering van art. 29bis W.A.M.-wet stond het aan-
sprakelijkheidsrecht, aangevuld door de verplichte W.A M.-aanspra-
kelijkheidsverzekering voorop als techniek voor de vergoeding van de
verkeersschade. Momenteel is dit nog altijd het geval voor wat zaak-
schade betreft. Voor letselschade werd de relevantie van het aanspra-
kelijkheidsrecht en de aansprakelijkheidsverzekering door art. 29bis
W.A.M.-wet gereduceerd, in essentie tot de gevallen waar een be-
stuurder van een auto gekwetst werd.

Zowel in rechte als in feite echter blijkt de aansprakelijkheidsverze-
keraar eerder dan de aansprakelijke zelf de schuldenaar te zijn die
door het slachtoffer wordt aangesproken, voor zover uiteraard de
aansprakelijkheid van een W.A.M.-verzekerde vaststaat. Zoals verder
uitvoeriger wordt aangeduid, gebeurt het zelden of nooit dat de
aansprakelijke persoonlijk de schade vergoedt die het gevolg is
van een verkeersongeval. Dit is het gevolg van de rechtstreekse
vordering die art. 12 W.A.M.-wet aan de benadeelde toekent en die
verder beveiligd wordt door de niet tegenstelbaarheid van de excep-
ties(103)(104) en door de regel dat de schadevergoeding toekomt aan
de benadeelde, met uitsluiting van de overige schuldeisers van de
verzekerde(105). Verder wordt de verzekeringsovereenkomst ten op-
zichte van de benadeelde van rechtswege geacht elk risico te dekken
dat verplicht verzekerd moet zijn(106). De solvabiliteit van de ver-
zekeraar is uiteraard groter dan die van de aansprakelijke zelf; de
verzekeringdekking is onbeperkt(107). Tenslotte bevorderen regelin-
gen zoals deze vervat in de Overeenkomst voor directe regeling
(R.D.R.) een soepele buitengerechtelijke regeling van de schadege-
vallen door de verzekeraars(108).

23. De aansprakelijkheidsverzekering maakt een financi€le zekerheid
uit voor de vergoeding van het slachtoffer door de aansprakelijke. Zij
is met effectieve bijkomende waarborgen omgeven. De regeling zou

(103) Art. 16 W.A M.-wet.

(104) Artikel 17 W.A.M.-wet bepaalt wel dat de bedingen in een verzekeringsovereenkomst
die een einde maken aan de verzekering ingeval van overdracht van het verzekerde rijtuig door
de verzekeraar tegen de benadeelde kunnen ingeroepen worden. De verzekeraar blijft echter
gehouden gedurende zestien dagen na de overdracht.

(105) Wet Landverzekeringsovereenkomst, art. 86, tweede lid.

(106) W.AM.-wet, art. 16, 3e lid.

(107) Bij stoffelijke schade veroorzaakt door brand of ontploffing kan de dekking beperkt
worden tot 50 miljoen per schadegeval.

(108) Zie Scheerlinck, P., o.c. (noot 33).
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sluitend moeten zijn omdat een voertuig slechts tot het verkeer wordt
toegelaten indien de eigenaar een verzekering heeft afgesloten die de
burgerrechtelijke aansprakelijkheid waartoe het voertuig aanleiding
kan geven, dekt(109). Werd de verzekeringsplicht niet nageleefd, dan
staat het Gemeenschappelijk Motorwaarborgfonds in voor de schade-
vergoeding(110). Het Gemeenschappelijk Motorwaarborgfonds waar-
borgt verder de betaling van de schadevergoeding indien de financiéle
draagkracht van de verzekeraar zelf in het gedrang komt door faillis-
sement of omdat hij zijn verplichtingen niet nakomt nadat hij de
toelating om in Belgi& op te treden verloren heeft(111). Publiekrechte-
lijke instellingen die gebruik hebben gemaakt van de door art. 10 van
de W.A.M.-wet geboden mogelijkheid om hun aansprakelijkheid niet
te verzekeren, hebben dezelfde verplichtingen als de W.A.M.-verze-
keraar.

Ook wat de kring van de verzekerden betreft, beantwoordt de
W.A.M.-regeling vrij volledig aan de relevante hypothesen met be-
trekking tot de categorieén personen die aansprakelijk kunnen zijn
voor een verkeersongeval. De W.A M.-verzekering dekt de aanspra-
kelijkheid van de eigenaar, de houder, bestuurder of passagier van het
rijtuig en ook van de werkgever van een van de vorige personen indien
deze op grond van art. 18 Wet Arbeidsovereenkomsten van persoon-
lijke aansprakelijkheid zijn ontheven(112). Niet gedekt is de aanspra-
kelijkheid van degenen die zich door diefstal, geweldpleging of heling
de macht over het motorrijtuig hebben verschaft. In dit laatste geval
wordt de garantie geboden door het Gemeenschappelijk Motorwaar-
borgfonds(113).

In tegenstelling tot wat voorheen het geval was(114), komen alle
verkeersslachtoffers voor vergoeding van letselschade in aanmerking.
Er zijn een aantal uvitzonderingen voor het geval er enkel zaakschade
is(115).

\

(109) Artikel 2, § 1 W.A.M.-wet. Men stelt echter vast dat een toenemend aantal automobi-
listen nalaten hun verzekeringsplicht na te leven.

(110) Wet van 9 juli 1975, art. 80, 3°.
(111) Wet van 9 juli 1975, art. 80, 4° en 5°.
(112) Art. 3, § 1, W.A M.-wet.

(113) Wet van 9 juli 1975, art. 80, 3°,

(114) Voor de W.A.M.-wet van 21 november 1989 waren familieleden van de bestuurder en
van de verzekerde uitgesloten. Zie hierover FREDERICQ, S., Moderne risico’s, 38 e.v.

(115) Krachtens artikel 7 van de Modelovereenkomst zijn van het recht op schadevergoeding
uitgesloten, wanneer zij geen lichamelijke letsels hebben opgelopen: de bestuurder van het
verzekerde rijtuig, de verzekeringnemer, de eigenaar en de houder van het verzekerde rijtuig,
de echtgenoot van voormelde categorie€n personen, de bloed- of aanverwanten van voor-
noemde personen voor zover zij bij hem inwonen en door hem onderhouden worden.
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Uiteraard gaat aan de vergoeding door de aansprakelijkheidsverzeke-
raar de vaststelling van de aansprakelijkheid van een W.A.M.-ver-
zekerde vooraf. Hieruit vloeien per definitie belangrijke beperkingen
voort. Het slachtoffer van het verkeersongeval kan dus geen schade-
vergoeding krijgen van de W.A.M.-verzekeraar indien en in de mate
waarin het zelf aansprakelijk is(116) of wanneer niet kan vastgesteld
worden wie het ongeval veroorzaakt heeft (viuchtmisdrijf)(117) of
nog indien het verkeersongeval veroorzaakt is door een wild dier of
een natuurkracht. Hetzelfde geldt indien er geen aansprakelijkheid is
omdat verweerder een grond van rechtvaardiging kan inroepen (plotse
ziekte, onvoorzienbare klimatologische omstandigheden, een onvoor-
zienbaar en onvermijdbaar vreemd voorwerp op de weg). In al deze
gevallen zijn de grenzen van het aansprakelijkheidsrecht en dus ook
van de aansprakelijkheidsverzekering bereikt. Hier biedt enkel een
verzekeringsstelsel of een schadefonds waardoor de schade recht-
streeks — en los van de vaststelling van aansprakelijkheid — gespreid
wordt over een groep premiebetalers of bijdrageplichtigen, een oplos-
sing. Art. 29bis W.A .M.-wet ligt in deze lijn. Ook vooraleer deze
nieuwe wetgeving van kracht was, werd een gelijksoortige oplossing
gezocht voor bepaalde van de voorgaande gevallen die blijkbaar, meer
dan andere, maatschappelijk behartigenswaardig werden gevonden.
Zo vergoedt het Gemeenschappelijk Motorwaarborgfonds de letsel-
schade indien het voertuig dat het ongeval veroorzaakt heeft, niet
geidentificeerd is of indien geen verzekeraar tot vergoeding gehouden
is ingevolge een toevallig feit op grond waarvan de bestuurder van het
rijtuig vrijuit gaat(118). Na de invoering van art. 29bis in de W.A.M.-
wet vermindert de rol van het Gemeenschappelijk Motorwaarborg-
fonds: fietsers, voetgangers en passagiers kunnen de W.A.M.-verze-
keraar aanspreken als wettelijke ongevallenverzekeraar verkeers-
slachtoffers in gevallen waar de bestuurder vrijuit gaat op grond
van een toevallig feit. Dit wordt uitdrukkelijk verwoord in §1, 3e
lid van art. 29bis W.A.M.-wet.

24. Wat de toerekening van de schade betreft, brengt de aansprake-
lijkheidsverzekering een subsidiaire schadespreiding teweeg: eens bij

(116) Behalve indien het een aansprakelijkheid voor andermans daad betreft. K.B. van 14
december 1992, Modelovereenkomst voor de verplichte aansprakelijkheidsverzekering inzake
mototrijtuigen, art. 7a.

(117) Of indien het bewijs niet kan geleverd worden wie van de betrokken automobilisten
aansprakelijk is. FREDERICQ citeert het geval van de frontale aanrijding waarbij een passagier
wordt gedood maar waar bij gebrek aan bewijs alle bestuurders door de rechter worden
vrijgesproken, Moderne risico’s, 34. '

(118) Wet 9 juli 1975, art. 80, § 1, 1 en 2°.
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toepassing van het aansprakelijkheidsrecht de aansprakelijkheid van
een W.A.M.-verzekerde is vastgesteld, wordt de schadelast doorge-
schoven naar de aansprakelijkheidsverzekeraar en dus gespreid over
alle verzekeringsnemers van de verzekeringsmaatschappij. Dit laatste
is ook het geval indien de schade vergoed wordt door het Gemeen-
schappelijk Motorwaarborgfonds dat immers gefinancierd wordt door
een heffing op de premies van de W.A.M.-verzekeringen.

De W.A.M.-verzekeraar en — in een beperkt aantal gevallen(119) —
ook het Gemeenschappelijk Motorwaarborgfonds kunnen verhaal
uitoefenen om de betaalde vergoedingen terug te vorderen. Op grond
van art. 41 van de Wet Landverzekeringsovereenkomst treden zij ten
belope van de uitgekeerde vergoedingen in de rechten van de ver-
zekerde of de begunstigde tegen de aansprakelijke derde. Dit betekent
dat zij zich ook kunnen keren tegen een andere W.A.M.-verzekeraar
indien een andere W.A.M.-verzekerde (mede) aansprakelijk is. Dit
regres leidt niet tot een fundamenteel verschillende allocatie van de
schade: er komt een verdere spreiding tot stand over de aansprake-
lijkheidsverzekeraars. Men zou verwachten dat de spreiding van de
verliezen over de verschillende verzekeraars gebeurt op basis van de
afwikkeling van de verschillende individuele schadegevallen over-
eenkomstig het aansprakelijkheidsrecht. Dit blijkt niet volledig het
geval te zijn. Gaat het alleen om zaakschade en staan de aansprake-
lijkheden vrij duidelijk vast (wat meestal(120) het geval is), dan wordt
het slachtoffer in het kader van de R.D.R.-regeling vergoed door zijn
eigen verzekeraar; de verzekeraars verrekenen later de schadelast
onderling op basis van statistische gegevens betreffende een gemid-
delde kostprijs per ongeval(121). Ligt de aansprakelijkheid evenwel
geheel of gedeeltelijk bij iemand die niet als verzekerde in aanmer-
king komt in het kader van de W.A.M.-polis (met name een voet-
ganger of fietser(122)), dan is het resultaat verschillend. Hier zal de
aansprakelijke persoonlijk de schadevergoeding moeten financieren,
tenzij hij gedekt wordt door een gezinspolis(123) of een andere
afdoende vrijwillige aansprakelijkheidsverzekering.

(119) In de beste jaren kan maximaal 10% van de uitgaven teruggevorderd worden.

(120) Volgens SCHEERLINCK, P., o.c. (noot 33), is dit zo in 86% van de gevallen.

(121) Zie hierover SCHEERLINCK, P., o.c. (noot 33), In 1995 werd 15,3 miljard verrekend langs
de verrekeningskas. Dit betekent 66% van de totale vergoedingen voor zaakschade (supra,
nr. 5).

(122) De W.AM.-verzekeraar dekt wel de aansprakelijkheid van de passagier.
(123) Tets meer dan 60% van de gezinnen zouden een gezinspolis afgesloten hebben.
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Afdeling VII. De aansprakelijke persoonlijk

25. Het slachtoffer van een verkeersongeval kan ook de aansprake-
lijke zelf aanspreken. Voor wie zaakschade leed, is een beroep op het
aansprakelijkheidsrecht de enige uitweg, tenzij er een vrijwillige
schadeverzekering is. Bij letselschade is de bestuurder (die zich niet
op art. 29his W.A.M.-wet kan beroepen) op deze vordering aange-
wezen, voor schade waarvoor geen vergoeding kan bekomen worden
op grond van sociaalrechtelijke regelen.

Uiteenlopende aansprakelijkheidsregelen kunnen een rol spelen bij
verkeersongevallen, al naargelang de identiteit van de betrokken
partijen en de omstandigheden van het ongeval.

Gezien de beschikbaarheid van de W.A.M.-verzekering, zijn de voor
het slachtoffer meest relevante aansprakelijkheidsgronden die welke
kunnen ingeroepen worden tegen W.A.M.-verzekerden (eigenaars,
houders, bestuurders, passagiers van het rijtuig en hun werkgevers).
In de eerste plaats komt de fout-aansprakelijkheid. De overgrote
meerderheid van de aansprakelijkheidsvorderingen in verkeersza-
ken waren en zijn gebaseerd op een fout, meestal een verkeersover-
treding, van de bestuurder. Een gebrek aan onderhoud van de wagen
bijvoorbeeld kan een fout opleveren voor de eigenaar of houder van
het voertuig. In Belgié is er geen bijzondere objectieve aansprakelijk-
heid voor verkeersschade(124). Toch spelen een aantal risico-aan-
sprakelijkheden(125) ook hier een belangrijke rol. Bij ongevallen
veroorzaakt door chauffeurs-werknemers speelt de aansprakelijkheid
van de aansteller voor de schade veroorzaakt door aangestelden in de
uitoefening van hun bediening (art. 1384, lid 3.B.W.). De relevantie
hiervan nam toe sinds een werknemer niet langer persoonlijk aan-
sprakelijk kan gesteld worden voor een niet gebruikelijk voorko-
mende gewone fout(126). Bij ongevallen veroorzaakt door een tech-
nisch defect is van belang art. 1384, lid 1 B.W., op grond waarvan de
bewaker van de gebrekkige zaak aansprakelijk kan gesteld worden
voor de schade veroorzaakt door het gebrek.

Uiteenlopende aansprakelijkheidsregelen kunnen naar gelang van de
omstandigheden een vordering tot schadevergoeding schragen tegen

(124) Zoals eerder werd beschreven, werden er wel verschillende voorstellen gedaan om het
fout-vereiste uit te schakelen in dit verband, zonder succes evenwel.

(125) Voor een overzicht zie BockeN, H., o.c. (noot 59), p. 329-415.

(126) Art. 18 W.A.O. beperkt de persoonlijke aansprakelijkheid van de werknemer tot
gevallen van ,,bedrog en ... zware schuld” en tot gevallen van ,lichte schuld ... als die bij
hem eerder gewoonlijk dan toevallig voorkomt”.
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anderen dan W.A M.-verzekerden(127). De fout-aansprakelijkheid
levert de voornaamste rechtsgrond op voor een vordering tegen voet-
gangers en fietsers en kan eventueel ook ingeroepen worden tegen de
producent van de auto, de garagist die de wagen onderhield, een
aannemer van wegenwerken of de overheid die verantwoordelijk zijn
voor de staat van de wegen of van de signalisatie. Ook art. 1384, lid 1
B.W. zal in deze laatste situatie een rol spelen. Bij lichamelijke
schade(128) veroorzaakt door onveilige voertuigen is ook van enig
voorlopig theoretisch(129), belang de wet van 25 februari 1991 be-
treffende de aansprakelijkheid voor producten met gebreken(130). Is
het slachtoffer de koper van een gebrekkig voertuig, dan heeft hij een
contractuele vordering tot schadevergoeding op grond van verborgen
gebreken (art. 1645 B.W.). Ook hier gaat het om een (quasi) risico-
aansprakelijkheid indien het voertuig gekocht werd van een beroeps-
verkoper of fabrikant: deze ontkomt enkel indien hij de absoluut
onnaspeurbare aard van het gebrek aantoont(131). De bescherming
van de koper is geringer indien de verkoper een particulier is: deze is
enkel aansprakelijk voor de schade indien hij het gebrek van het
voertuig kende bij de verkoop.

26. De toerekening van de schade verschilt fundamenteel naargelang
de aansprakelijke een W.A .M.-verzekerde is of niet en dit zowel op
het vlak van de vordering van het slachtoffer als van de uiteindelijke
toerekening van de schadelast.

Is de aansprakelijke als eigenaar, bestuurder, houder, passagier van
het voertuig of als hun werkgever gedekt door een W.A.M.-polis, dan
zal de vergoeding van de schade zelden of nooit op zijn eigen ver-
mogen verhaald worden. Hoewel het voorkomt dat het slachtoffer de
veroordeling vraagt van de W.A M.-verzekerde persoonlijk en deze
kan tenuitvoerleggen op diens persoonlijk vermogen, gebeurt dit
laatste in de praktijk wellicht bijna nooit. Indien de verzekeraar dit

(127) Zij zullen ook aan bod komen in regresvorderingen ingesteld door W.A.M.-verzeker-
aars.

(128) Op grond van de Wet Productaansprakelijkheid is de producent enkel gehouden tot
vergoeding van de lichamelijke schade, met inbegrip van de morele schade. Materi¢le schade
wordt slechts vergoed, na aftrek van een franchise van 22.500 Bef, indien de beschadigde
goederen gewoonlijk bestemd zijn voor gebruik in de privésfeer en ook in die sfeer werden
gebruikt (artikel 11).

(129) In de praktijk zijn evenwel nog geen toepassingen van deze wet bekend

(130) B.S., 22 maart 1991; Van SwegevelT, T., ,,De wet van 25 februari 1991 inzake
produktaansprakelijkheid”, T.B.B.R., 1992, 189

(131) Cass. 13 november 1959, Arr. Cass., 1960, 225, Cass. 15 juni 1989, Arr. Cass., 1988-89,
nr. 604, 1233, Cass., 7 december 1990, Arr. Cass., 1990-91, nr 182, 391.
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zou laten gebeuren, zou hij duidelijk tekort schieten aan zijn contrac-
tuele verplichtingen. In vele gevallen neemt de verzekeraar overigens
zelf het initiatief voor een buitengerechtelijke regeling van de schade.
De positie van de verzekerde ten opzichte van de W.A . M.-verzekeraar
is trouwens vrij goed beveiligd. Het slachtoffer heeft een rechtstreekse
vordering die bovendien versterkt is door de niet tegenwerpelijkheid
van de excepties. De verzekerde kan de verzekeraar in het geding
roepen dat tegen hem persoonlijk zou worden ingesteld, voor de
strafrechter zowel als voor de burgerlijke rechter(132). Vanaf het
ogenblik dat de verzekeraar tot het geven van dekking is gehouden
en voor zover deze wordt ingeroepen, is hij verplicht zich achter de
verzekerde te stellen binnen de grenzen van de dekking(133). In de
praktijk, inzoverre er geen belangentegenstelling is, neemt de ver-
zekeraar de leiding van het geschil. De verzekeraar betaalt de hoofd-
som ten belope van de dekking; de interesten en de kosten en honora-
ria van deskundigen en advocaten moet hij dragen, zelfs als deze de
dekkingsgrenzen te boven gaan(134). Indien de verzekeraar in ge-
breke blijft, is, zoals hoger aangeduid, het Motorwaarborgfonds tot
vergoeding gehouden.

De enige wijze waarop het vermogen van de aansprakelijke W.A M.-
verzekerde zelf aangesproken zal worden, is in het kader van het
verhaal van de verzekeraar op de verzekeringsnemer overeenkomstig
art. 24 en 25 van de modelpolis vastgesteld bij K.B. van 14 december
1992. Dit verhaal is echter onderworpen aan talrijke beperkingen.
Vanuit het standpunt van de preventie zijn de belangrijkste gevallen
waar een verhaal van de verzekeraar mogelijk is deze waar het
ongeval veroorzaakt werd door het rijden in staat van dronkenschap
of in een gelijkaardige staat die het gevolg is van het gebruik van
producten andere dan alcoholische dranken, waar de bestuurder niet
voldoet aan de voorwaarden om het rijtuig te besturen, waar de
keuringsvoorschriften niet werden nageleefd en waar het toegelaten
aantal vervoerde personen overschreden werd(135). Er zijn ook fi-
nanciéle grenzen. De verzekeraar kan de uvitgekeerde schadevergoe-
ding slechts integraal terugvorderen voor zover zij het bedrag van
420.000F niet overschrijdt, en tot beloop van 50% voor zover zij
hoger is dan 420.000F. In dit laatste geval wordt minimum 420.000F

(132) W.AM.-wet, art. 13 en 14.

(133) Wet Landverzekeringsovereenkomst, art. 79. Zie ook K.B. 14 december 1992, model-
overeenkomst, art, 18.

(134) K.B. 14 december 1992, modelovereenkomst, art. 20.
(135) K.B. 14 december 1992, modelovereenkomst, art. 25, 2°, b., 3° b), ¢), d)
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en maximum 1.250.000F teruggevorderd. Enkel tegen de verzekerde
die het ongeval opzettelijk heeft veroorzaakt, is een onbeperkt verhaal
mogelijk (art. 25, 2, a). Ook het Gemeenschappelijk Waarborgfonds
heeft een verhaal tegen de aansprakelijke of, uitzonderlijk, diens
verzekeraar. Dit verhaal is niet beperkt. De niet verzekerde auto-
mobilist zal dus de gehele schadelast te dragen krijgen(136).

Wat de toerekening van de schade betreft, wordt de economische last
verbonden aan de aansprakelijkheid van een W.A . M.-verzekerde dus
langs de verzekeringspremies gespreid over de groep van de eigenaars
van motorrijtuigen. De verplichte solidariteit die onder hen georgani-
seerd is, beschermt zelfs grotendeels de automobilist die een verkeers-
ongeval veroorzaakt door een grove fout zoals het rijden in dronken-
schap.

27. Wanneer de aansprakelijke niet een W.A.M.-verzekerde is, ver-
loopt de afwikkeling van de vordering en de toerekening van de
schade anders. In het beste geval is de aansprakelijke gedekt door
een vrijwillige aansprakelijkheidsverzekering zoals een gezinsaan-
sprakelijkheidspolis(137). Ook in het kader van een vrijwillige aan-
sprakelijkheidsverzekering, genieten de benadeelde en de verzekerde
een substanti€le bescherming, die evenwel geringer is dan bij de
W.A.M.-verzekering het geval is. Er is weliswaar een eigen recht
tegen de aansprakelijkheidsverzekeraar(138), maar de tegenstelbaar-
heid van de excepties is groter: verweermiddelen die voortvloeien uit
feiten die het schadegeval voorafgaan kunnen aan de benadeelde
worden tegengeworpen(139). Blijkt de polis bijvoorbeeld nietig ten
gevolge van bedrog, dan geniet de benadeelde geen bescherming en
zal ook het eigen vermogen van de aansprakelijke worden aange-
sproken. Is er geen W.A.M.-verzekering, dan kan het slachtoffer dus
aangewezen zijn op een aanspraak op het eigen vermogen van de
aansprakelijke. De bestuurder (niet beschermd door art. 29bis
W.A.M.-wet) die gewond wordt bij een ongeval waarvoor een niet
verzekerde fietser of voetganger aansprakelijk is kan dus moeilijk-
heden hebben om zijn schade te verhalen. Hetzelfde geldt voor de
slachtoffers van ongevallen(140) tussen fietsers en voetgangers en

(136) Wet van 9 juli 1975, art. 80, §2.

(137) Iets meer dan 60% van de gezinnen zouden een polis van deze aard hebben.
(138) Art. 86 Wet Landverzekeringsovereenkomst.

(139) Art. 87 § 2 Wet Landverzekeringsovereenkomst.

(140) In 1994 waren er 628 van deze ongevallen. Hierbij vielen 2 dodelijke slachtoffers.
Jaarverslag 1994, 38.
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fietsers onderling. Een en ander betekent ook dat de niet verzekerde
fietser of voetganger de volledige schadelast draagt van het ongeval
dat hij veroorzaakt. Art. 29bis van de W.A.M.-wet noch de recht-
spraak beperken zijn aansprakelijkheid.

Afdeling VIII. Vrijwillige aanvullende persoonsverzekering

28. Ook vrijwillige persoonsverzekeringen (art. 136-137 Wet Land-
verzekeringsovereenkomst) spelen een rol bij de vergoeding van
schade door letsel of overlijden ten gevolge van een verkeersongeval.
Er zijn forfaitaire persoonsverzekeringen die een uitkering van een
vast bedrag voorzien en vallen onder art. 48 tot 50 van de Wet
Landverzekeringsovereenkomst. Hier is er geen indeplaatsstelling
van de verzekeraar in de rechten van de verzekeringsnemer of be-
gunstigde jegens derden; de uitkeringen waartoe de verzekeraar ge-
houden is, worden niet verminderd op grond van vergoedingen of
prestaties die de begunstigde op andere gronden verkrijgt. Persoons-
verzekeringen andere dan levensverzekeringsovereenkomsten kunnen
ook een indemnitair karakter hebben en strekken tot vergoeding van
de werkelijke schade. Zij vallen dan ook onder de art. 37 tot 47 van de
Wet Landverzekeringsovereenkomst wat onder meer meebrengt dat er
een indeplaatststelling is van de verzekeraar en dat oververgoeding
tegengegaan wordt(141).

29. Indemnitaire persoonsverzekeringen bestaan reeds geruime
tijd(142). Zij spelen ook een rol bij verkeersongevallen. Talrijke
bedrijven bijvoorbeeld sluiten voor hun werknemers groepsverzeke-
ringen af voor de schade bij letsel of overlijden die de uitkeringen van
de arbeidsongevallen- of de ziekteverzekering te boven gaat. Er zijn
ook individuele polissen die toegespitst zijn op de vergoeding van
schade door letsel of overlijden(143) bij verkeersongevallen. Er zijn
uiteraard een aantal forfaitaire ongevallenpolissen op grond waarvan
de verzekerde recht heeft op een vast bedrag. Interessanter in dit
verband zijn de indemnitaire persoonsverzekeringen die een beperkt
aantal verzekeraars hebben ontwikkeld(144) in navolging van de

(141) FONTAINE, M., o.c. (noot 62), 1996.

(142) Zie uitvoeriger FONTAINE, M., ,,L’ assurance collective contre les accidents et la dis-
tinction entre assurances de choses et assurances de personnes”, note sous Cass., 31 oktober
1966, R.J.C.B., p. 1969; 160-186, FREDERICQ, S., Moderne risico’s, 18.

(143) De bijkomende casco-verzekering voor de zaakschade is goed gekend.

(144) FREDERICQ, S., ,,Motorrijtuigenverzekering - De nieuwe polissen tot dekking van de
schade wegens lichamelijke letsels door de bestuurder opgelopen”, R.W., 1988-89, 1424-1427.
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suggesties van Prof. FREDERICQ en van een aantal Franse voorbeel-
den(145). Deze polissen bieden gewonde chauffeurs of hun naastbe-
staanden een volledige schadevergoeding, binnen bepaalde dekkings-
grenzen uiteraard. Zij zijn onderworpen aan de regelen van de schade-
verzekeringen, voorzien in regres van de verzekeraar tegen de aan-
sprakelijke derde en leiden dus niet tot een vergoeding van meer dan
de werkelijke schade. Slechts een beperkt deel van de W.A.M.-ver-
zekerden van de betrokken maatschappijen zouden deze bijkomende
dekking onderschreven hebben. De aantrekkingskracht van deze po-
lissen is uiteraard athankelijk van hun prijskaartje. Dit blijkt sterk
uiteen te lopen, onder meer in verband met de hoogte van de dekking.

Deze bijkomende polissen zijn ongetwijfeld relevant inzoverre zij ook
de (zij het aansprakelijke) bestuurder(146) en diens rechthebbenden
een volledige schadevergoeding bieden bij letsel of overlijden.

Indien letselschade onder een polis van deze aard valt, is de uiteinde-
lijke toerekening ervan athankelijk van de vraag of de verzekeraar
tegen derden verhaal kan uitoefenen of niet. Slaagt de verzekeraar erin
de aansprakelijkheid van een andere W.A.M.-verzekerde aan te tonen,
dan wordt de schadevergoeding gefinancierd door de groep van de
eigenaars van motorrijtuigen. Is een andere verkeersdeelnemer aan-
sprakelijk, dan is er een verschuiving naar het persoonlijk vermogen
van deze laatste of naar een verzekeraar gezinsaansprakelijkheid.
Lukt het regres niet, bijvoorbeeld omdat de bestuurder zelf aanspra-
kelijk is, dan is er een spreiding van de schadelast over de groep van
de eigenaars van motorrijtuigen die de bijkomende polis afsloten.

Hoofdstuk IV. Art. 29bis W.A.M.-wet. Een wettelijke persoons-
verzekering voor verkeersslachtoffers ter aanvulling van de aan-
sprakelijkheidsverzekering van de W.A.M.-wet

30. Wanneer letselschade of schade door overlijden de uitkeringen van
de arbeidsongevallen- of ziekteverzekeraar te boven gaat, biedt de
nieuwe wettelijke persoonsverzekering voor verkeersslachtoffers inge-
voerd door art. 29bis W.A.M.-wet in een aantal gevallen soelaas.
Hierna beschrijven wij de toepassingsvoorwaarden en een aantal andere
technische aspecten van de nieuwe regeling en trachten wij haar
juridisch te kwalificeren en haar concrete draagwijdte aan te duiden.

(145) De polissen PACS en Sécurité du conducteur. Zie FREDERICQ, S., Moderne risico’s, 87.
(146) De passagiers zijn voldoende gedekt door art. 29bis W.A M.-wet.
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Afdeling 1. Toepassingsgebied: verkeersongevallen waarbij motor-
rijtuigen betrokken zijn

31. De toepassing van art. 29bis vereist dat er sprake is van een
verkeersongeval waarbij een motorrijtuig betrokken is en niet van
een ongeval van om het even welke aard(147). In de Senaatscommis-
sie werd een ontploffing van een bomauto als voorbeeld gegeven van
een ongeval waarbij een motorrijtuig betrokken is dat evenwel geen
verkeersongeval uitmaakt(148).

Meer algemeen gesteld, is het begrip verkeersongeval in twee op-
zichten relevant. Vooreerst houdt het een verwijzing in naar de notie
deelname aan het verkeer. Deze laatste heeft aanleiding gegeven tot
uitvoerige rechtspraak in het kader van de W.A.M.-wet(149). Twee
voorwaarden worden gesteld opdat er sprake zou zijn van deelname
aan het verkeer: het mag niet gaan om uitsluitend bedrijfsmatige
manoeuvers, bovendien moet de schade karakteristiek zijn voor scha-
deveroorzaking door een motorrijtuig in het verkeer(150). De toevoe-
ging ‘verkeer-’ is verder ook relevant voor het bepalen van de plaatsen
waar art. 29bis toepassing kan vinden. Naar aanleiding van een
opmerking van de Raad van State(151) werd in de Memorie van
Toelichting(152) gespecifieerd dat dit de plaatsen zijn die overeen-
komstig art. 2, § 1 van de W.A.M.- wet toegankelijk zijn voor het
verkeer: ,,de openbare weg en terreinen die toegankelijk zijn voor het
publiek of slechts voor een zeker aantal personen die het recht hebben
om er te komen”. In zijn wetsvoorstel van 6 april 1994 opteerde
volksvertegenwoordiger Ansoms voor de uitbreiding van het toepas-
singsgebied tot privé-terreinen(153). Deze uitbreiding werd achteraf
weggelaten: de problematiek van de ongevallen op privé-terreinen
zou geregeld worden in de modelovereenkomst. Krachtens de huidige
tekst van deze modelovereenkomst geldt de aansprakelijkheidsverze-

(147) In het eerste voorontwerp van wet dat aan de Raad van State werd voorgelegd was
sprake van een ‘ongeval’ waarbij een motorrijtuig is betrokken (Parl. St., Senaat, 1993-94,
980/1, p. 135). De Raad van State adviseerde de term ongevallen te vervangen door verkeers-
ongevallen, vermits blijkens het opschrift van titel V van het wetsontwerp enkel deze laatste
werden bedoeld.

(148) Parl. St., Senaat, 1993-94, 980/3, p. 27.

(149) Voor een overzicht van deze cassatierechtspraak raadplege men DE LAT, J. en MAEs, B.,
Het hof van cassatie en de autoverzekering, Antwerpen, Kluwer Rechtswetenschappen, 1994,
p. 9-12.

(150) Benelux-Gerechtshof 23 oktober 1984, R.W., 1984-85, 1009; Cass. 12 juni 1989, R.W.,
1989-90, 230, zie eveneens DE Lar, J. en MaEs, B, l.c., p. 11-12.

(151) Parl. St, Senaat, 1993-94, 980/1, p. 156.

(152) Parl. St., Senaat, 1993-94, 980/1, p. 32.

(153) Parl. St., Kamer, 1422/1, p. 5.
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kering ook bij schadegevallen op privéterreinen(154), zodat men
ervan uitging dat dit ook het geval zou zijn bij toepassing van de
nieuwe regeling(155). Momenteel ligt een ontwerp voor om aan de
modelovereenkomst een art. 39 toe te voegen dat in essentie art. 29bis
van de wet herneemt(156). Dit ontwerp bepaalt echter ook dat de
artikelen 1 tot 3 en 5 tot 8 van Hoofdstuk I geen toepassing vinden in
het kader van art. 29bis. De uitbreiding tot de ongevallen op een privé-
terrein vindt men precies terug in artikel 1, in fine. Indien het ontwerp
ongewijzigd goedgekeurd wordt zal art. 29bis W.A.M.-wet dus geen
toepassing vinden op privé-terreinen(157).

32. Het begrip motorrijtuig wordt in § 3 van art. 29bis W.A M.-wet
gedefinieerd door verwijzing naar art. 1| W.A.M.-wet: ,ieder voertuig
bedoeld in artikel 1 van deze wet met uitzondering van rolstoe-
len(158) met een eigen aandrijving die door gehandicapten in het
verkeer kunnen worden gebracht”. Art. 1 van de W.A.M.-wet ver-
meldt motorrijtuigen, aanhangwagens(159) en bromfietsen. De ver-
dere omschrijving van het begrip motorrijtuig als ,,rij- of voertuigen,
bestemd om zich over de grond te bewegen en die door een mecha-
nische kracht kunnen worden gedreven, zonder aan spoorstaven te zijn
gebonden” brengt mee dat ongevallen met trams en treinen niet de
toepassing van de nieuwe regeling meebrengen; dit zou daarentegen
wel het geval zijn bij trolleybussen(160).

(154) Art. 1, in fine, modelovereenkomst, ingevoerd bij K.B. van 14 december 1992 betref-
fende de modelovereenkomst voor de verplichte aansprakelijkheidsverzekering inzake motor-
rijtuigen, B.S., 3 februari 1993, err. B.S., 24 februari 1993.

(155) In die zin TUERLINCKX, B., o.c. (noot 7), T.P.R., 1996, p. 17.

(156) DEnNOEL, N., ,,L’indemnisation des usages faibles en assurance automobile; le contrat
type auto”, De Verz., 1995, 101.

(157) VAN DE SYPE, P, o.c. (noot 7), De Verz., 1995, 52

(158) De uitsluiting in art. 29bis van rolstoelen met een eigen aandrijving uit, werd tijdens de
parlementaire bespreking verantwoord door de overweging dat deze voertuigen in het verkeer
geen groter gevaar betekenen dan een voetganger (Parl. St., Senaat, 1993-94, 980/3, p. 46).
Belangrijker is dat rolstoelen niet als motorrijtuigen beschouwd worden en niet het voorwerp
uitmaken van een verzekeringsplicht, zodat de rechtstreekse vergoeding door de verzekeraar in
praktijk niet toepasbaar is.

(159) Aanvankelijk bestond discussie over de vraag of ook een afgehaakte aanhangwagen nog
als een motorrijtuig in de zin van de nieuwe wet kon beschouwd worden. Deze vraag werd
positief beantwoord, vermits een afgehaakte aanhangwagen ook onder toepassing van de
W.AM.-wet valt (Parl. St., Senaat, 1993-94, 980/1, p. 34 en Parl. St., Senaat, 1993-94,
980/3, p. 46).

(160) FacNarr, J.L., ,L’indemnisation des victimes d’accidents de la circulation aprés la
réforme baclée du 30 mars 1994”, R.G.A.R., 1994, 12388, 9, contra TUERLINCKX, B., 0.c. (noot
7, T.P.R., 1996, 12.
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33. Het motorrijtuig moet ‘betrokken’ zijn bij het verkeersongeval.
Het gebruik van deze term beoogt art. 29bis een bredere toepassing te
geven dan het geval zou zijn wanneer een oorzakelijk verband tussen
het voertuig en het ongeval vereist werd; bovendien wilde men de vele
discussies bij de toepassing van de oorzakelijkheidsleer uvit de weg
gaan(161). Het vereiste van betrokkenheid werd overgenomen uit de
wet Badinter. Het Franse recht kwam dan ook herhaaldelijk ter sprake
tijdens de parlementaire voorbereiding, met name in de Senaatscom-
missie(162). Een abstracte omschrijving van het begrip betrokkenheid
bleek echter niet mogelijk: de concretisering ervan werd aan de
rechtbanken overgelaten.

Hier zal de Franse rechtspraak betreffende de ‘implication’ inspire-
rend werken. Deze wordt dikwijls beschreven aan de hand van de
categorieén ‘beweging en contact’, ‘geen beweging, wel contact’ en
,geen contact, wel beweging’(163).

Wanneer het slachtoffer in contact kwam met een bewegend voertuig
is men het er over het algemeen mee eens dat het voertuig betrokken is
in het ongeval. Dit geldt zelfs wanneer de eigen bewegingskracht van
het voertuig geen rol speelde, wanneer bijvoorbeeld een onbekend
gebleven chauffeur een geparkeerde wagen aanrijdt, zodat deze laat-
ste in beweging komt en een fietser raakt(164).

Niet doorslaggevend evenwel is het feit dat een van beide elementen,
beweging of contact met het slachtoffer, ontbreken.

Zo wordt in de Franse rechtspraak aanvaard dat er ook sprake kan zijn
van betrokkenheid bij een aanrijding tussen een fietser en een wagen
die niet in beweging is maar geparkeerd staat. Oorspronkelijk werd
hierbij wel vereist dat het voertuig een abnormale positie op de weg
inneemt en het verkeer hindert(165). Recent echter werd deze voor-
waarde terzijde gelaten en oordeelde het Franse Hof van Cassatie dat
er sprake is van betrokkenheid van zodra het voertuig op enigerlei

(161) Parl. St., Senaat, 1993-94, 980/3, p. 30 en 31.

(162) Parl. St., Senaat, 1993-94, 980/3, p. 15, 22, 30-32

(163) Deze indeling vindt men terug in het proefschrift van STERK, C.H.W.M., Verhoogd
gevaar in het aansprakelijkheidsrecht, Kluwer, Deventer, 1994, (335 p.), 51-61, waarin een
rechtsvergelijkend onderzoek wordt gedaan naar de aansprakelijkheid voor zaken, stoffen en
motorrijtuigen in Frankrijk, Zwitserland en Nederland. Voor een uitvoerige toelichting bij de
Franse ontwikkelingen zie: PHILIPPE, D. en MEYSMANS, M., o.c. (noot 7), 405-433 alsook
TUERLINCKX, B., 0.c. (noot 7), 22-27.

(164) Voor meer voorbeelden zie STERK, CH.-W.M,, 0.c., 52-53, en DE TEMMERMAN, B., o0.c.
(noot 7), 213.

(165) SteERK, CH.W.M., 0.c., p. 57; DE TEMMERMAN, B., 0.c., 213; PHILIPPE, D. en MEYSMANS,
M, o.c., 417, Parl. St., Senaat 1993-94, 980/3, p. 30 .
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wijze een rol speelt bij de totstandkoming van het ongeval(166). Een
analoog standpunt werd ingenomen tijdens de parlementaire voorbe-
reiding van art. 29bis. Zo wordt in de Memorie van Toelichting bij de
eerste versie ervan gesteld dat ‘betrokkenheid’ niet noodzakelijk
impliceert dat het voertuig in beweging is(167). Verder werd in de
Senaatscommissie het voorbeeld aangehaald van een aanrijding tus-
sen twee fietsers waarbij een van beiden op een geparkeerde wagen
valt. De minister antwoordde dat de regering van mening was dat de
verzekeraar het slachtoffer in dit geval moest vergoeden(168).

Het feit dat er geen contact is tussen het voertuig en het slachtoffer gaf
in de Franse jurisprudentie aanleiding tot tal van controverses, maar
sluit de betrokkenheid niet noodzakelijkerwijze uit(169). Ook de -
parlementaire voorbereiding van art. 29bis wijst in deze richting. In
de Senaatscommissie werd toegelicht dat een voertuig bij een ongeval
betrokken kan zijn, zonder het slachtoffer te hebben geraakt. Wanneer
een vrachtwagen met hoge snelheid rakelings langs een fietser rijdt en
deze laatste door de windverplaatsing ten val komt, is de vrachtwagen
onmiskenbaar bij het ongeval betrokken(170). In feite leveren de
elementen beweging van en contact met het voertuig, geen sluitend
criterium op om uit te maken of een voertuig al dan niet betrokken is
bij een ongeval. Zo kan men gemakkelijk aannemen dat een gepar-
keerde wagen die het zicht over de rijweg belemmert bij een ongeval
betrokken is, ook al bewoog de wagen niet en kwam hij niet in contact
met het slachtoffer.

De wetgever zou het probleem van het omschrijven van de vereiste
band tussen het voertuig, het ongeval en de schade gemakkelijker
hebben kunnen oplossen indien hij de idee dat art. 29bis W.A.M.-wet
een rechtstreekse persoonsverzekering invoert en niet een aansprake-
lijkheidsregel duidelijker had doorgetrokken. Een verzekeraar is
slechts tot gehouden tot vergoeding van de schade die het gevolg is
van een schadeverwekkend feit van het type omschreven in de polis.
Bij een brandverzekering moet de schade ,,veroorzaakt (zijn) door
brand, blikseminslag, ontploffing, implosie, (of) door het neerstorten
van of het getroffen worden door luchtvaartuigen of door voorwerpen
die ervan afvallen of eruit vallen ...” (art. 61 Wet Landverzekerings-

(166) Cass. fr. 23 maart 1994, D., 1994, 299, noot GROUTEL, H., aangehaald bij TUERLINCKX,
B., o.c. (noot 7), 24.

(167) Parl. St., Senaat, 1993-94, 980/1, p. 33.
(168) Parl. St., Senaat, 1993-94, 980/3, p. 31.

(169) Hier zou vereist blijven dat het voertuig het verkeer hinderde (PHILIPPE, D. en MEYS-
MANS, M., o.c., p. 422).

(170) Parl. St., Senaat, 1993-94, 980/3, p. 15.
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overeenkomst). Bij de brandverzekering wordt men dus geconfron-
teerd met het oorzakelijk verband tussen de schade en het in de polis
voorziene schadeverwekkende feit: werd de schade veroorzaakt door
een brand, of ,,door het getroffen worden door een luchtvaartuig”...?
Hetzelfde doet zich voor bij een verzekering die tot doel heeft de
zwakke weggebruiker te beschermen tegen ongevallen veroorzaakt
door motorrijtuigen. Normalerwijze moet men zich dus ook de vraag
stellen of de schade veroorzaakt is door een verkeersongeval en of het
verkeersongeval veroorzaakt is door een motorrijtuig. De normale
gang van zaken is dat men ook hier met de causaliteitsvraag gecon-
fronteerd wordt. Zij stelt zich hier echter niet om uit te maken of de
grondvoorwaarden voor buitencontractuele aansprakelijkheid vervuld
zijn, maar wel om te weten of de verzekeraar op grond van het
verzekeringscontract tot schadevergoeding gehouden is of niet. Welk
is nu het criterium voor het beoordelen, in het kader van het ver-
zekeringscontract, van het oorzakelijk verband tussen de schade en de
in een polis gedefini€erde schadeverwekkende gebeurtenis of tussen
twee elementen van deze schadeverwekkende gebeurtenis (het ver-
keersongeval en het motorrijtuig)? Bij gebreke aan andersluidende
gegevens in de wet of overeenkomst, mag men aannemen dat men de
betekenis mag hanteren die het begrip causaal verband normalerwijze
heeft in het Belgische — niet: het Franse —=recht: Men komt dus bij
de equivalentieleer en bij de vraag of de deelname aan het verkeer van
het motorrijtuig een noodzakelijke voorwaarde was voor het ongeval:
zou dit laatste plaats gevonden hebben zonder de deelname aan het
verkeer van het voertuig? Deze benadering zou zeker overeenstem-
men met de bedoeling van de wetgever om een ruime bescherming te
bieden aan de zwakke verkeersdeelnemers. Zoals men weet is een
bredere causaliteitstheorie dan de equivalentieleer nauwelijks denk-
baar. Het gebruik door de wetgever van het begrip betrokkenheid
levert dus alleen maar een nutteloze complicatie op die wellicht het
gevolg ervan is dat men in navolging van de wet Badinter geprobeerd
heeft problemen op te lossen die zich stellen in het Franse aansprake-
lijkheids- maar niet in het Belgische verzekeringsrecht. De recht-
spraak zou er naar onze mening goed aandoen betrokkenheid uit te
leggen aan de hand van de equivalentierleer.

Afdeling II. De verzekerden

34. Fietsers en voetgangers genieten van de nieuwe dekking sinds de
eerste versie van de nieuwe wet; passagiers pas sinds de tweede.
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Bestuurders waren in de eerste en blijven in de tweede versie uitge-
sloten. In het licht van de definitie van het begrip motorrijtuig kunnen
de bestuurders van trams, treinen en gehandicaptenwagentjes zich wel
op de nieuwe regeling beroepen; deze van trolleybussen wellicht niet.

Fietsers, voetgangers en passagiers van meer dan veertien jaar die het
ongeval hebben veroorzaakt door een onverschoonbare fout die de
enige oorzaak van het ongeval is, hebben geen recht op vergoeding.

Naast de rechtstreekse slachtoffers kunnen, ingeval van overlijden,
ook hun rechthebbenden zich op de automatische vergoedingsregeling
beroepen.

35. De uitsluiting van fietsers, voetgangers en passagiers van meer
dan veertien jaar die een onverschoonbare fout hebben begaan, vergt
nadere toelichting.

Het is duidelijk dat er gevallen zijn waar het slachtoffer zelf een
dermate belangrijke rol speelt in het tot standkomen van een ongeval
dat de gevolgen ervan niet moeten gedragen worden door een ver-
zekeraar. Zo sluiten art. 8 van de Wet Landverzekeringsovereenkomst
en art. 48 Arbeidsongevallenwet dekking uit voor wie het schadegeval
opzettelijk veroorzaakt heeft. Art. 134 Ziektewet sluit uvitkeringen uit
indien de arbeidsongeschiktheid het gevolg is van een opzettelijk
gepleegde fout. De opstellers van de ontwerpen die ten grondslag
lagen aan art. 29bis, voorzagen oorspronkelijk eveneens in een uit-
sluiting voor opzettelijke fouten, met dien verstande echter dat op-
zettelijke fouten van jonge kinderen gedekt zouden blijven. Het wets-
voorstel Ansoms van 6 maart 1992(171) en het oorspronkelijke rege-
ringsontwerp(172) sloten het recht op schadevergoeding dan ook
enkel uit ,,wanneer een slachtoffer dat ouder is dan veertien jaar het
ongeval en de gevolgen ervan heeft gewild”. In de Senaatscommissie
werd echter besloten gebruik te maken van de notie onverschoonbare
fout uit de wet Badinter om te bepalen welke slachtoffers van vergoe-
ding werden uitgesloten op grond van een eigen fout. De onver-
schoonbare fout werd als uitsluitingsgrond opgenomen in de eerste
versie van art. 29bis, § 1, lid 6. Voor de invullling van het begrip werd
verwezen naar de definitie gegeven door het Franse Hof van Cassa-
tie(173). Volgens dit laatste hof is enkel onverschoonbaar de opzette-
lijke fout van uitzonderlijke ernst, waardoor degene die ze begaan

(171) Parl. St., Kamer, 1991-92, 286/1, p. 6.
(172) Parl. St., Kamer, 1993-94, 1343/1, p. 85.
(173) Parl. St., Senaat, 1993-94, 980/3, p. 33 en 37.
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heeft zonder geldige reden wordt blootgesteld aan een gevaar waarvan
hij zich bewust had moeten zijn(174). De leeftijdsgrens van veertien
jaar was opgenomen in het regeringsontwerp, ,,in acht genomen het
onstuimig en dikwijls onbezonnen karakter van bepaalde kinderen en
jongelingen’’ (175). Bij de invoering van het begrip onverschoonbare
in plaats van opzettelijke fout werd de leeftijdsgrens gehand-
haafd(176).

De eerste versie van de wet werd op dit punt op veel kritiek onthaald.
De notie onverschoonbare fout is zeer vaag en kan zeer breed worden
toegepast zodat de vergoedingsregel sterk kan worden uitgehold.
Verder schuift de wetgever de toepassing van het aansprakelijkeids-
recht in beginsel terzijde maar brengt hij vele van de eraan verbonden
moeilijkheden weer binnen door een bepaalde categorie fouten van
het slachtoffer te gebruiken als bevrijdingsgrond voor de verzeke-
raar(177). Bij de herziening van art. 29bis ging de wetgever dan ook
veel restrictiever te werk. Op de eerste plaats wordt de onverschoon-
bare fout uitdrukkelijk gedefinieerd, aan de hand van een formule
ontwikkeld door de Franse rechtspraak, maar met de toevoeging
evenwel dat het om een opzettelijke fout gaat. Belangrijker nog is
dat, eveneens naar het voorbeeld van de wet Badinter, vereist wordt
dat de onverschoonbare fout de enige oorzaak geweest is van het
ongeval. Aldus wordt het causaliteitsvraagstuk dat angstvallig buiten
de vergoedingsregeling gehouden werd, weer aan de orde gesteld. Het
exclusiviteitsvereiste was trouwens reeds besproken bij de voorberei-
ding van de wet van 30 maart 1994(178), maar werd pas bij de tweede
versie van de wet weerhouden. Het brengt mee dat de zwakke weg-
gebruiker een recht op schadevergoeding behoudt in gevallen waar het
ongeval niet alleen te wijten is aan zijn — bij hypothese onverschoon-
bare — fout, maar tevens aan een fout van de bestuurder(179). De
bevrijdende werking van het exclusiviteitsvereiste gaat echter verder
dan de hypothese van de samenlopende fouten alleen. Niet alleen een
fout van de bestuurder van de betrokken wagen, maar ook bijvoor-

(174) Artikel 29bis, § 1, al. 6 van de W.A M.-wet. Deze definitie wordt uitvoerig besproken bij
TUERLINCKX, B., o.c. (noot 7), p. 46-57.

(175) Parl. St., Senaat, 1993-94, 980/1, p. 33.

(176) Een poging van volksvertegenwoordiger Ansoms om deze bepaling, naar analogie met
de Wet Badinter, ook uit te breiden tot slachtoffers ouder dan 70 jaar of met een bestendige
invaliditeit van tenminste 80 % wegens hun verhoogde kwetsbaarheid ingevolge een verminde-
ring van hun fysische mogelijkheden, stuitte op verzet van de regering en werd uiteindelijk
afgevoerd( Parl. St., Kamer, 1993-94, 1422/5, p. 15-17).

(177) Zie b.v. FREDERICQ, S., 0.c. (noot 7), Bulletin d’ information de I’AIDA, 1994, nr. 45, 70.
(178) Parl. St., Senaat, 1993-94, 980/3, p. 34; Parl. Hand., Kamer, 1993-94, p. 1366.
(179) TUERLINCKX, B., o.c. (noot 7), 77.
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beeld niet foutieve gedragingen van een derde en ongebruikelijke
weersomstandigheden kunnen een causale rol spelen bij het ongeval.
D. SiMOENS vestigt er terecht de aandacht op dat ook deze andere
oorzaken aan de onverschoonbare fout haar exclusiviteitskarakter
ontnemen zodat het slachtoffer toch aanspraak kan maken op schade-
vergoeding(180). Stelt men de eis dat een fout de enige oorzaak is van
een schadegeval, dan betekent dit bij toepassing van de in Belgié
gehanteerde equivalentieleer dat geen andere gebeurtenissen dan de
betrokken fout een noodzakelijke voorwaarde was voor het schade-
geval en dat deze fout een voldoende oorzaak is van de schade. Dit zal
uiterst zelden voorkomen. Men kan zich afvragen of de uitsluitings-
grond van de onverschoonbare fout nu niet zo eng geformuleerd is dat
hij elke betekenis verloren heeft. Wellicht ware het beter geweest de
gebruikelijke uitsluiting van opzettelijke schadegevallen te laten spe-
len, aangevuld met de leeftijdsgrens van 14 jaar. De formulering van
het eerste regeringsontwerp waarbij met het oog op het opzettelijk
karakter van de fout vereist werd dat zowel de handeling als haar
gevolgen gewild waren, leek daarbij voldoende om vele randgevallen
te kunnen oplossen.

Afdeling IIlI. De verzekeraar

36. Schuldenaar van de schadevergoeding is de verzekeraar die de
aansprakelijkheid dekt van de eigenaar, de bestuurder of de houder
van het bij het ongeval betrokken voertuig, de W.A.M.-verzekeraar
dus. Art. 29bis W.A.M. legt echter geen verplichting om de schade te
vergoeden op aan de bestuurder of de eigenaar van de auto. Zoals
verder wordt aangetoond, gaat het dan ook niet om een aansprake-
lijkheidsregeling maar om een stelsel van rechtstreekse schadesprei-
ding vergelijkbaar met de arbeidsongevallenverzekering.

De wettelijke persoonsverzekering voor verkeersslachtoffers van art.
29bis werd uitgewerkt als een aanvulling op de wettelijke aansprake-
lijkheidsverzekering motorrijtuigen. Dit stelt in een aantal gevallen
problemen om te identificeren welke verzekeraar tot vergoeding

_gehouden is; deze problemen werden echter afdoende ondervangen.

Werd het ongeval veroorzaakt door een niet-geidentificeerd voertuig,
dan kan men uiteraard ook niet vaststellen welke verzekeraar op grond
van art. 29bis tot schadevergoeding gehouden is. Hier komt het

(180) SmoENS, D., o.c. (noot 7), R.W., 1995-96, 221.
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Gemeenschappelijk Motorwaarborgfonds tussen(181). Dit is althans
wat men moet afleiden uit de bepaling ,,Artikel 80 van de wet van 9
juli 1975 ... is van toepassing op deze schadevergoeding.” (art. 29bis
§ 1, derde lid). Een aanspraak jegens welke W.A.M.-verzekeraar ook,
is uitgesloten indien het voertuig niet verzekerd is. Dit is het geval
indien het om een gestolen voertuig gaat, of indien de verzekerings-
plicht niet werd nageleefd. De dekking is ook nutteloos indien de
verzekeraar failliet is of in gebreke blijft zijn verbintenissen te ver-
vullen nadat hij de toelating verloren heeft om in Belgié€ op te treden.
Ook in deze gevallen wordt de rol van de W.A M.-verzekeraar in het
kader van de wettelijke persoonsverzekering voor verkeersslachtof-
fers van art. 29bis W.A.M.-wet overgenomen door het Gemeenschap-
pelijk Motorwaarborgfonds. De versie 1994 van de tekst was op dit
vlak minder expliciet dan de versie 1995 en vermeldde enkel dat het
Waarborgfonds tussenkwam bij gebrek aan verzekering.

In tegenstelling tot wat het geval is in het kader van een aansprake-
lijkheidsstelsel, blijft de W.A.M.-verzekeraar in het kader van art.
29bis W.A.M.-wet wel tot vergoeding gehouden indien het ongeval
door toeval veroorzaakt is (art. 29bis, § 1, derde lid). Deze oplossing is
logisch. In een aansprakelijkheidsverzekering gekoppeld aan een
foutaansprakelijkheid, komt de verzekeraar niet tussen, wanneer zijn
verzekerde niet aansprakelijk is omdat hij ingevolge overmacht vrijuit
gaat. Het vergoedingsstelsel uitgewerkt in artikel 29bis W.A.M.-wet
is, zoals gezegd, niet gebaseerd op de vaststelling van aansprakelijk-
heid, zodat het ontbreken van aansprakelijkheid in hoofde van de
verzekerde geen weerslag kan hebben op de vergoedingsplicht in
hoofde van diens verzekeraar.

Een andere potenti€le lacune in het stelsel is opgevangen door art.
29bis § 1, 1id 4. Krachtens artikel 10 van de W.A.M.-wet zijn de Staat,
de Gewesten en een aantal instellingen met een publiekrechtelijk
karakter niet verplicht hun aansprakelijkheid voor motorrijtuigen te
laten verzekeren maar kunnen zij optreden als hun eigen W.A.M.-
verzekeraar voor hun voertuigen. Zijn zij niet verzekerd, dan hebben
ook zij de verplichtingen die aan de W.A.M.-verzekeraar en het

(181) De wettelijke regelen betreffende het Gemeenschappelijk Motorwaarborgfonds zijn
terug te vinden in art. 79 en 80 van de Wet van 9 juli 1975 betreffende de Controle der
Verzekeringsondernemingen en in het K.B. van 16 december 1981 houdende inwerkingstelling
en uitvoering van de artikelen 49 en 50 van de Wet van 9 juli 1975 betreffende de Controle der
Verzekeringsondernemingen, beiden herhaaldelijk gewijzigd. Het fonds vergoedt integraal de
schade voortvloeiend uit lichamelijke letsels of overlijden, morele schade inbegrepen. Behalve
indien het fonds tussenkomt omdat het voertuig dat het ongeval heeft veroorzaakt niet is
geidentificeerd, wordt ook zaakschade vergoed, zij het onder voorbehoud van een franchise
van 10.000 F (art. 19 van het K.B. van 16 december 1981).
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Motorwaarborgfonds worden opgelegd in het kader van art. 29bis
W.A M.-wet.

37. Gelet op de ruime interpretatie van het begrip ‘betrokkenheid’,
zullen dikwijls meerdere voertuigen bij eenzelfde verkeersongeval
betrokken zijn. In dat geval zijn de verzekeraars van beide voertuigen
in solidum aansprakelijk(182). Het slachtoffer kan zich naar eigen
keuze tot elk van hen wenden. De verzekeraar die het slachtoffer
vergoedde, heeft een regresvordering tegen de andere verzeke-
raars(183). Deze regresvordering kan best verantwoord worden op
grond van art. 1251, 3° B.W. De verdeling van de bijdrage geschiedt
op basis van gelijke aandelen(184).

Afdeling IV. De gedekte schade

38. Art. 29bis W.A.M.-wet geeft recht op vergoeding van de gehele
schade die voortvloeit uit lichamelijk letsel of overlijden. Stoffelijke
schade wordt niet vergoed. '

Bij overlijden van het slachtoffer hebben de rechthebbenden aan-
spraak op vergoeding van de begrafeniskosten(185) en van economi-
sche schade die zij lijJden door het wegvallen van de inkomsten van het
slachtoffer.

Bij lichamelijke letsels heeft het slachtoffer recht op vergoeding van
de kosten van geneeskundige verzorging, inkomensderving en de
schade wegens economische waardevermindering. Teneinde alle dis-
cussies dienaangaande te vermijden wordt gepreciseerd dat schade
aan functionele prothesen als lichamelijke schade beschouwd wordt.

Ook de door anderen dan het slachtoffer zelf geleden schade door
terugkaatsing komt blijkens de Memorie van Toelichting voor vergoe-
ding in aanmerking(186).

Morele schade wordt vergoed.

(182) DavLcq, R.O., o.c. (noot 7), J.T., 1994, 670; DeLvaUX, H., o.c. (noot 7), p. 107-125;
TUERLINCKX, B., 0.c. (noot 7), p. 44. ]

(183) Parl. St., Senaat, 1993-94, 980/3, p. 32 en 49.

(184) VAN DE SYPE, P., 0.c. (noot 7), De Verz., 1995, 47. In de Senaatscommissie stelde de
Minister voor dat de verzekeringsmaatschappijen op dit punt een overeenkomst zouden sluiten
( Parl. St., Senaat, 1993-94, 980/3, p. 49). Ook de Commissie voor Verzekeringen onder-
streepte in haar advies dat het de bedoeling was van de verzekeringsondernemingen om
conventies te sluiten met het oog op de uiteindelijke afhandeling tussen alle betrokken
verzekeraars (Parl. St., Senaat, 1993-94, 980/3, p. 57).

(185) Parl. St., Senaat, 1993-94, 980/3, p. 29

(186) Parl. St., Senaat, 1993-94, 980/1, p. 32.
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Stoffelijke schade is, zoals gezegd, nitgesloten. Met stoffelijke schade
wordt bedoeld de zaakschade aan fiets, kleding en andere bezittingen
(huisdieren inbegrepen) van de gewonde weggebruiker. De uitsluiting
van deze schadepost werd in de Memorie van Toelichting verant-
woord door de doelstelling van de wet, nl. een beperking van de
uitgaven van de ziekteverzekering. Bovendien zou, aldus de Memorie,
vergoeding van stoffelijke schade de premies teveel verhoogd hebben;
ook zou het risico op bedrog aanzienlijk toenemen indien materi€le
schade vergoed wordt, zonder dat fout en causaal verband dienen te
worden aangetoond(187). Wil het slachtoffer vergoeding bekomen
voor zaakschade, dan zal het zich op het gemeen recht moeten
beroepen en een afzonderlijke vordering instellen. Gelet op de relatief
kleine bedragen die de zaakschade van de zwakke weggebruikers
gewoonlijk vertegenwoordigt, en de zwakte van voornoemde argu-
menten, valt het vanuit proceseconomisch standpunt te betreuren dat
deze schade uit de nieuwe regeling werd uitgesloten. Verzekeraars
vrezen echter fraude.

Afdeling V. Het verhaal van de verzekeraar tegen de aansprakelijke

39. De W.A.M.-verzekeraar die-de schade vergoedt op grond van art.
29bis W.A.M.-wet, moet haar niet noodzakelijkerwijze definitief
dragen(188). De tweede versie van art. 29bis § 4 bepaalt uitdrukkelijk
dat de verzekeraar en het Gemeenschappelijk Motorwaarborgfonds in
de rechten treden van het slachtoffer tegen de in het gemeen recht
aansprakelijke derde(189). In de eerste versie werd enkel een beper-
king vermeld van subrogatierecht dat dus impliciet erkend werd (§ 4).

De verzekeraars vonden het verhaal tegen de aansprakelijke nood-
zakelijk om de premieverhoging binnen de perken te houden(190). De
nieuwe versie verdient de voorkeur. Een uitdrukkelijke bepaling als
§ 4, nieuwe versie, is noodzakelijk om een bevredigende grondslag te
bieden voor het verhaal van de verzekeraar. De verzekeraar die het
slachtoffer op grond van art. 29bis vergoedt, voldoet in feite een eigen

(187) Parl. St., Senaat, 1993-94, 980/1, p. 32.

(188) In de hypothese waarin meerdere voertuigen in het ongeval betrokken zijn, beschikt de
verzekeraar die de gehele schade vergoedde, over een regresvordering tegen de andere
verzekeraars. Deze regresvordering is gebaseerd op art. 1251, 3° B.W. De verdeling geschiedt
op basis van gelijke aandelen.

(189) Wij hebben het hier niet over het regres dat de verzekeraar op grond van de bepalingen
van het contract kan instellen tegen zijn verzekerde.

(190) Parl. St, Senaat, 1993-94, 980/3, p. 23.
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schuld; er kan normalerwijze dus geen sprake zijn van een wettelijke
subrogatie(191). Gelijkaardige bepalingen vindt men ondermeer terug
in art. 136, §2 van de Z.LV.-wet en art. 41 van de Wet op de
Landverzekeringsovereenkomsten. Zij worden doorgaans gekwalifi-
ceerd als ‘quasi-subrogatie’(192).

40. Is een derde persoon aansprakelijk, dan is verhaal (wel) mogelijk.
Is de aansprakelijke een W.A .M.-verzekerde, zal het uiteindelijk een
W.A.M.-verzekeraar zijn die de schade zal dragen zodat de schade-
vergoeding gefinancierd wordt langs de premies van de eigenaars van
motorrijtuigen. Is de aansprakelijke daarentegen een voetganger of
een fietser, dan wordt de schade toegerekend aan de aansprakelijke
persoonlijk, tenzij deze gedekt is door een polis gezinsaansprakelijk-
heid. Is er naast de aansprakelijke zelf nog een tweede zwakke weg-
gebruiker gewond, dan komt men echter tot het enigszins verrassende
resultaat dat de verzekeraar wel verhaal kan uitoefenen tegen de
aansprakelijke fietser of voetganger en dit voor de schade uitgekeerd
aan de tweede zwakke weggebruiker. Een voorbeeld illustreert dit.
Voetganger A begaat een verschoonbare fout, waardoor bestuurder B
bruusk moet uitwijken. Dit vitwijkmanoeuver veroorzaakt een aantij-
ding waarbij bestuurder B, voetganger A en voetganger C lichame-
lijke letsels oplopen. De W.A.M.-verzekeraar van B vergoedt de
schade veroorzaakt door de lichamelijke letsels van A en C, maar
niet deze van B die als bestuurder aangewezen is op het gemeen recht.
De W.A.M.-verzekeraar kan nu de aan C uitgekeerde vergoedingen
terugvorderen van A, op grond van art. 29bis § 4. Art. 29bis beperkt
immers niemands persoonlijke aansprakelijkheid. Dit werd herhaal-
delijk bevestigd tijdens de parlementaire voorbereiding.

Slechts op één punt werd de positie van het aansprakelijke slachtoffer
verbeterd. Art 29bis, § 4, tweede zin, strekt ertoe de schadevergoeding
die het slachtoffer ontvangt, veilig te stellen tegen aanspraken van de
verzekeraar: ,,De vergoedingen, die ter uitvoering van dit artikel
werden uitgekeerd, zijn niet vatbaar voor beslag of schuldvergelijking
met het oog op de vordering van de andere vergoedingen uit hoofde
van het verkeersongeval”. Bijgevolg kan, nog steeds in het aange-
haalde voorbeeld, de W.A.M.-verzekeraar van B niet overgaan tot
compensatie van de aan A verschuldigde vergoeding met het aan C

(191) KruiTHOF, R., BOCKEN, H., DE Ly, F. en DE TEMMERMAN, B., ,,Overzicht van recht-
spraak (1981-1992). Verbintenissen”, T.P.R., 1994, p. 699, 377.

(192) KrurrHoF, R., BockeN, H., DE Ly, F. en DE TEMMERMAN, B., o.c. (vorige noot), p. 703,
382.
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uitbetaalde bedrag, hoewel de verzekeraar voor dit laatste verhaal kan
uitoefenen tegen A. In de Senaatscommissie werd onderlijnd dat met
‘andere vergoedingen’ ook de gemeenrechtelijke vergoedingen voort-
vloeiend uit het verkeersongeval bedoeld worden. Derhalve zal ook de
bestuurder B voor de vergoeding van de zaakschade aan zijn wagen
geen beslag mogen leggen op de aan A uitgekeerde vergoeding voor
lichamelijke letsels, evenmin als het R.I.Z.1.V. dat een deel van de
schade van B op zich nam(193). Tot slot weze benadrukt dat de
‘immuniteit’ van de vergoedingen uitgekeerd aan het slachtoffer
ingevolge art. 29bis enkel geldt met betrekking tot vorderingen uit
hoofde van hetzelfde verkeersongeval. Indien een verzekeraar, bij-
voorbeeld op basis van een eerder ongeval, een vordering heeft op een
zwakke weggebruiker, dan kan deze zich niet meer op de immuniteit
van de uitgekeerde vergoeding beroepen(194). Een bepaling in deze
zin was nodig omdat de Wet Landverzekeringsovereenkomst inzake
persoonsverzekeringen geen bepaling bevat vergelijkbaar met art. 86
van deze wet volgens hetwelk de door de aansprakelijkheidsverzeke-
raar verschuldigde schadevergoeding toekomt aan de benadeelde, met
uvitsluiting van de overige schuldeisers van de verzekerde.

Afdeling VI. Samenloop met de burgerlijke aansprakelijkheid

41. Krachtens de laatste paragraaf van artikel 29bis blijven de regels
betreffende de burgerrechtelijke aansprakelijkheid van toepassing op
alles wat niet uitdrukkelijk in dit artikel geregeld is. Zo blijven in elk
geval aan het gemeen recht onderworpen de vordering van de be-
stuurders van motorrijtuigen, alle vorderingen betreffende zaak-
schade, inclusief deze van de zwakke weggebruikers, de vorderingen
voortvloeiend uit verkeersongevallen waarbij geen motorrijtuig is
betrokken en het verhaal van de verzekeraar tegen de aansprakelijke
derde.

De vraag rees of ook het slachtoffer zich nog kan beroepen op art.
1382 B.W. in een geval waarin het ook aanspraak zou kunnen maken
op schadevergoeding krachtens art. 29bis. Een niet erg overtui-
gende a contrario-redenering brengt sommigen tot een negatief

(193) Parl. St., Senaat, 1993-94, 980/3, 50; contra: SIMOENS, D., o.c. (noot 7), R.W., 1994-95,
119.

(194) Parl. St., Senaat, 1993-94, 980/3, p. 47.
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besluit(195)(196). De juiste visie lijkt te zijn dat het slachtoffer de
keuze behoudt(197). Men vindt argumenten in de voorbereidende
werken, en vooral in de doelstellingen van de wetgever. Zoals reeds
werd aangetoond(198), was het niet de bedoeling van de wetgever om
het aansprakelijkheidsrecht te wijzigen maar wel om een systeem van
automatische vergoeding door een verzekeraar in te voeren. Als men
het aansprakelijkheidsrecht niet wil wijzigen, betekent dit uiteraard
ook dat men het toepassingsgebied ervan niet verandert, hetgeen men
wel zou doen door de toepassing ervan uit te sluiten in gevallen waar
art. 29bis W.A.M.-wet toepassing vindt. De bescherming van het
slachtoffer wint niets bij een uitsluiting van de mogelijkheid om zich
op het gemeen recht te beroepen, tegen een aansprakelijke W.A.M.-
verzekerde of tegen andere partijen. Anderzijds heeft de wet niet de
bedoeling gehad een of andere categorie aansprakelijken te bescher-
men. Overigens ziet men niet goed in hoe de verzekeraar kan gesu-
brogeerd worden in de rechten van het slachtoffer tegen de in gemeen
recht aansprakelijke derde indien het slachtoffer zelf niet op grond van
het gemeen recht zou kunnen vorderen. Terecht merken een aantal
auteurs op dat de vraag naar de samenloop slechts een theoretisch
belang heeft, vermits de slachtoffers er geen voordeel bij hebben om
zich op de burgerrechtelijke aansprakelijkheid te beroepen in plaats
van op artikel 29bis W.A M.-wet(199).

(195) TUERLINCKX, B., o.c. (noot 7), 58; FONTAINE, M., o.c. (noot 137), 464.

(196) Anderen menen dat de indieners van het oorspronkelijk ontwerp weliswaar de bedoeling
hadden om de toepassing van artikel 1382 e.v. B.W. uit te sluiten, doch dat deze bedoeling
ingevolge de omzetting van het systeem van objectieve aansprakelijkheid in een rechtstreekse
vergoeding niet meer zijn vitdrukking vindt in de wettekst. DE TEMMERMAN, B., o.c. (noot 7), p.
223; LIETAERT, B., o.c. (noot 7), in PUC WILLY DELVA 1995-96, Sociaal Recht: niets dan
uitdagingen, Gent, Mys & Breesch, 1996, p. 552.

(197) FREDERICQ, S., o.c. (noot 7), Bulletin d’Information de I’AIDA, 1994, 70.

(198) Zie supra, nr. 10 en infra, nr. 43. Bij het oorspronkelijke voorstel om een art. 1385bis
B.W. in te voeren, werd gesteld: ,,Voor alle gevallen daarentegen die binnen het toepassings-
gebied van de wet vallen, mogen de van kracht zijnde regels inzake aansprakelijkheid of
vergoedingsstelsels, zoals bijvoorbeeld de wet van 10 april 1971 op de arbeidsongevallen, niet
worden toegepast” (Parl. St., Senaat, 1993-94, 980-1, 35). Nadien werd art. 1385bis B.W. om
de gekende redenen vervangen door art. 29bis W.A.M.-wet. Bij bespreking van de samen-
loopproblematiek wordt gesteld: ,,.De vraag wordt gesteld of §4 van artikel 1385bis van het
oorspronkelijk ontwerp niet moet worden behouden. De bedoelde tekst luidt als volgt: ,,De
andere regels betreffende de burgerlijke aansprakelijkheid blijven van toepassing op alles wat
niet uitdrukkelijk bij dit artikel wordt geregeld”. De commissie besluit die tekst te behouden —
die § 5 van het artikel wordt — met dien verstande dat het woord ‘andere’ wordt geschrapt”
(Parl. St., Senaat, 1993-94, 980-3, 48). De schrapping van het woord andere duidt dus aan dat
het nieuwe artikel 29bis geen aansprakelijkheidsregel is en bevestigt dat dit laatste niet
gewijzigd wordt.

(199) LIETAERT, o.c. (vorige noot), p. 553; DE TEMMERMAN, B., o.c. (vorige noot), 223.
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Afdeling VII. De juridische kwalificatie van de nieuwe vergoedings-
regeling

42. Wij zijn van mening dat 29bis W.A.M.-wet een wettelijke per-
soonsverzekering met een indemnitair karakter ten behoeve van voet-
gangers, fietsers en passagiers invoert, ter aanvulling van en geént op
de wettelijke aansprakelijkheidsverzekering van de W.A.M.-wet. Wij
nemen wat de kwalificatie van de nieuwe figuur betreft dus eenzelfde
standpunt in als S. FREDERICQ(200) en D. SIMOENS(201). Deze ana-
lyse wordt echter zeker niet algemeen bijgetreden(202). Talrijke
auteurs(203), waaronder de coryfeeén van de franstalige rechtsleer
DarcQ(204), DuBuissoN(205), FAGNART(206), FONTAINE(207), zijn
namelijk een fundamenteel verschillende visie toegedaan. Zij kwali-
ficeren de nieuwe regeling als een aansprakelijkheidsverzekering en
nemen hierbij aan dat zij gebaseerd is op een door de wetgever
impliciet geformuleerde objectieve aansprakelijkheidsregel. Argu-
menten voor hun stelling zijn het feit dat de aansprakelijkheidsver-
zekeraar tot vergoeding gehouden 1is, dat art. 29bis in de W.A.M.-wet
opgenomen is, dat art. 29bis § 1, achtste lid, bepaalt dat de vergoe-
dingsplicht wordt uitgeoefend overeenkomstig de regelen van de
aansprakelijkheidsverzekering, en ook het feit dat de kwalificatie
als persoonsverzekering ongewenste-gevolgen -heeft(208). Misschien
overheerst(209) — ten onrechte — de idee dat Belgische wetgever
zich over de gehele lijn liet inspireren door de wet Badinter. Nog
andere auteurs menen dat de verbintenissen die uit art. 29bis voort-
vloeien weliswaar niet tot het domein van het aansprakelijkheidsrecht
behoren maar ook niet volgen uit de verzekeringsovereenkomst; zij

(200) FREDERICQ, S., 0.c. (noot 7), Bulletin d’information de I’AIDA, nr. 45, 1994, 70-71.

(201) SmvoEns, D., o.c. (noot 7), R.W., 1995-96, p. 219. In vroegere publicaties had SIMOENS
ten onrechte gesproken van een schadeverzekering met een indemnitair karakter. Zie Huys, J.
en SIMOENS, D., o.c. (noot 7), p. 237 en SIMOENS, D., o.c. (noot 7), R.W., 1994-95, p. 115.

(202) Zie in het bijzonder SCHOORENS, G., o.c. (noot 7), R.G.A.R., 1995, 12443
(203) Zo ook Schoorens, o.c. (noot 7), 12443 (12).
(204) DaLcq, R.O., o.c. (noot 7), R.G.A.R., 1995, 12484

(205) DuBuIssON, B., o.c. (noot 7), in L’indemnisation automatique de certaines victimes
d’accidents de la circulation, Brussel, Bruylant, 1995, 13-15,

(206) FAGNART, J.L., o.c. (noot 7), R.G.A.R., 1994, 12388, 20.
(207) Droit des assurances, 461. Zie echter infra noot 219.

(208) Argumentatie zoals samengevat door M. FONTAINE, Droit des assurances, p. 461 en noot
167 p. 462.

(209) Zie bv. PHILIPPE, D.-M. en MEYSMANS, M., o.c. (noot 7), 405.
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maken een autonome wettelijke verplichting uit die beheerst wordt
door de algemene regelen van het verbintenissenrecht(210).

43. De discussie is niet van louter theoretisch belang(211)(212). De
kwalificatie van het door art. 29bis ingevoerde stelsel bepaalt immers
het antwoord op een aantal technische vragen in verband met o.m. de
verhouding tussen schadelijder en verzekeraar, de tegenstelbaarheid
van de excepties, de regresvordering van de verzekeraar op de ver-
zekerde, de indeplaatstelling van de verzekeraar. Volksvertegenwoor-
diger Ansoms was zich hiervan bewust toen hij een amendement
indiende bij zijn eigen voorstel tot wijziging van de eerste versie
van art. 29bis(213) dat ongewijzigd werd opgenomen in het achtste lid
van § 1 van art. 29bis, nieuwe versie: ,,Deze vergoedingsplicht wordt
uitgevoerd overeenkomstig de wettelijke bepalingen betreffende de
aansprakelijkheidsverzekering in het algemeen en de aansprakelijk-
heidsverzekering inzake motorrijtuigen in het bijzonder, voor zover
daarvan in artikel 29bis niet wordt afgeweken”. De geciteerde bepa-
ling bevestigt voor een aantal auteurs dat het om een aansprakelijk-
heidsverzekering gaat(214). Anderen komen tot het omgekeerde be-
sluit. Uit de bewoordingen van de tekst blijkt echter duidelijk dat de
wetgever niet de aard van het stelsel heeft willen wijzigen maar de
wijze van uitvoering, de gevolgen ervan, heeft willen regelen. Dit is
een weinig principi€le werkwijze(215); men kan echter onmogelijk
voorhouden dat hierdoor, bijna terloops, zonder verdere bespreking,
de aard van de nieuwe regeling fundamenteel gewijzigd werd(216).

(210) LIETAERT, o.c. (noot 7), in PUC WILLY DELVA 1995-96, Sociaal Recht: niets dan
uitdagingen, Gent, Mys & Breesch, 1996, p. 547; zie ook SCHOORENS, o.c. (noot 7), 12443(2)
(211) Over de praktische implicaties: zie 0.m. DUBUISSON, o.c. (noot 7) in L’indemnisation
automatique de certaines victimes d’accidents de la circulation, Louvain-la-Neuve en Brussel,
1995, p. 9-49, 19-40; SCHOORENS, G., o.c. (noot 7), 12443; vgl. Bergen, 16 januari 1996, J.T.,
1996, 301.

(212) Er zijn ook professionele belangen mee gemoeid. De verzekeraars voelen zich beleids-
matig dikwijls beter bij deze laatste oplossing dan bij een naar sociale zekerheid ruikend stelsel
van rechtstreekse schadespreiding. Advocaten zien meer brood in een aansprakeh]kheldsstelsel
dan in een rechtstreekse verzekering.

(213) Parl. St., Kamer, 1994-95, 1422/4-93/94, p. 2. De toelichting bij het amendement stelt
dat het wordt ingediend ,.teneinde de onzekerheid betreffende het statuut van art 29bis ... te
voorkomen pleiten wij ervoor om in de wet zelf te verduidelijken dat alle regels die van
toepassing zijn op de aansprakelijkheidsverzekering, ook van toepassing zijn op art. 29bis”.
(214) DuBuisson, B., o.c. (noot 206), p. 16. In die zin TUERLINCKX, B., o.c. (noot 7), p. 7; VAN
DE SYFE, P., o.c. (noot 7), De Verz., 1995, p. 50. Voor FAGNART (o0.c. (noot 7), 12388, nr. 20)
zou de toevoeging geen zin hebben indien het niet betekende dat art. 29bis een aansprakelijk-
heidsregel introduceerde.

(215) SCHOORENS, o.c. (noot 7), 12443(10) wijst erop dat men zo de praktische problemen wil
oplossen zonder zich over de kwalificatie zelf uit te spreken.

(216) Zie ook DENOEL, N., o.c. (noot 7), De Verz., 1995, 73; LIETAERT, B., o.c. (noot 7), in
Sociaal recht: niets dan uitdagingen, 546,
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SIMOENS wijst er overigens terecht op dat § 4 van het nieuwe art.29bis
de verzekeraar subrogeert in de rechten van het slachtoffer tegen de in
gemeen recht aansprakelijke derde en dat dit uiteraard weinig zinvol is
in het kader van een aansprakelijkheidsverzekering — inzover de in
gemeen recht aansprakelijke derde de verzekerde zelf zou zijn(217).

44. Als men de parlementaire voorbereiding van 29bis W.A.M.-wet
leest, blijkt dat het verschil tussen een objectieve aansprakelijkheid en
het voorgestelde systeem van automatische schadevergoeding voor
velen bijzonder subtiel is(218)(219). De term objectieve aansprake-
lijkheid wordt dan ook op verschillende plaatsen ten onrechte ge-
bruikt, wellicht gemakshalve. Hoe weinig consistent de terminologie
soms ook is, men kan er niet omheen dat de wetgever duidelijk de
bedoeling had de techniek van de objectieve aansprakelijkheid te laten
varen en over te schakelen op een systeem van automatische schade-
vergoeding(220). Is daarmee nog niet duidelijk hoe dit systeem van
automatische schadespreiding moet benoemd worden, vast staat in elk
geval dat men geen objectieve aansprakelijkheid wilde. Overigens
werd helemaal geen aansprakelijkheidsstelsel bedoeld. De wetgever
wilde de aansprakelijkheidsregelen van het B.W. niet wijzigen, ter-
loops, naar aanleiding van de versnelde bespreking eigen aan een
sociale programmawet(221). Elke twijfel over het feit dat het niet om
een aansprakelijkheidsregel gaat, wordt overigens weggenomen door
art. 8 van de sociale programmawet van 29 april 1996. Zoals reeds
gezegd, voert deze in de Arbeidsongevallenwet een nieuwe afdeling
6bis in onder de titel ,,.Samenloop met de vergoeding toegekend
overeenkomstig artikel 29bis van de wet van 21 november 1989
betreffende de verplichte aansprakelijkheidsverzekering inzake mo-

(217) SMOENS, D, o.c. (noot 7), R.W., 1995-96, 219

(218) Hoewel ons aansprakelijkheidsrecht reeds sinds het begin van de twintigste eeuw zeer
brede objectieve aansprakelijkheidsregelen bevat. Wanneer men leest dat ,,objectieve aan-
sprakelijkheid” wordt gelijkgesteld met of uitgelegd door het begrip ,,sociale fout” en dat de
Minister van Justitie stelt dat ,,het alternatieve voorstel” te verkiezen is boven een objectieve
aansprakelijkheid omdat het moeilijk valt de publicke opinie te overtuigen van de recht-
vaardigheid van een regeling die iemand aansprakelijk stelt voor schade waaraan hij geen
schuld heeft (Parl. St., Senaat, 1993-94, 980-3, p. 21 en 24), dan moet men wel besluiten dat er
niet veel diepgang is in de juridische analyse.

(219) Zie supra, nr. 12,

(220) Vorige noot, 22, 24, p. 40; Parl. Hand., Senaat, 2 maart 1994, p. 1353, 1354 in fine; Parl.
St., Kamer, 1993-94, 1343/6 - 93-94, p. 2; 1994-95, 1422/5 - 93/94, 10.

Zie ook Huys, J. en SIMOENS, D., o.c. (noot 7), 236.

(221) Art. 29bis § 5 stelt overigens uitdrukkelijk dat de regels van de burgerlijke aansprake-
lijkheid van toepassing blijven op alles wat niet vitdrukkelijk geregeld is. Zij worden dus zeker
niet impliciet gewijzigd, in strijd met de bedoeling van de wetgever. Zie ook supra, nr. 10 en
nr. 40, noot 198.

1252



torrijtuigen”. Afdeling 6 zelf draagt van oudsher de titel ,,Burgerlijke
aansprakelijkheid”’. Men kan dus moeilijk anders dan vaststellen dat
de wetgever bevestigt dat de nieuwe regel voor de vergoeding van
verkeersslachtoffers geen aansprakelijkheidsregel is(222). Indien
men, ondanks alles, wil volhouden dat het toch om een aansprake-
lijkheidsregel gaat, moet men wel aannemen dat de wetgever het B.W.
impliciet, maar ingrijpend, wijzigt, hoewel hij vitdrukkelijk zegt dit
niet te willen doen. Impliciete wetgeving stelt trouwens meer proble-
men waar het om een risico-aansprakelijkheid gaat dan om anders-
soortige regelen(223). Men moet immers ook aanwijzen wie objectief
aansprakelijk gesteld wordt. Dit is niet evident: is het de eigenaar van
het voertuig of de bestuurder (ook als deze niet voor eigen rekening
rijdt?) of kunnen alle verzekerden uvit de W.A.M.-wet aangesproken
worden of nog, bestaat er een volgorde waarin dit moet gebeuren?
Deze verschillende oplossingen weerspiegelen ook verschillende be-
leidsopties.

45. Volhouden dat het om een objectieve aansprakelijkheid gaat, zou
misschien een verdedigbare noodoplossing van de rechtsleer zijn
indien de vaststelling zich opdringt dat geen andere zinvolle kwalifi-
catie mogelijk is. Dit laatste is nu zeker wel het geval. Zoals hierna
wordt aangetoond, kan men in art. 29bis een rechtsfiguur herkennen
die reeds meer dan 25 jaar gehanteerd wordt in het domein van de
arbeidsongevallen en waarvan de toepassing op verkeersongevallen in
1990 werd uitgetekend door een gezaghebbend auteur, de Gentse
hoogleraar S. FREDERICQ. In de arbeidsongevallenwetgeving is de
verzekeraar gehouden het slachtoffer te vergoeden; niemand anders.
De werkgever sluit de verzekering af ten behoeve van zijn werk-
nemers; hij wordt hierom evenwel niet zelf objectief aansprakelijk
gesteld, wel integendeel. De arbeidsongevallenverzekering wordt ge-
kwalificeerd als een persoonsverzekering met een vergoedend karak-
ter door de werkgever afgesloten ten gunste van de werknemers(224).
Ook al is het onderlinge verband tussen aansprakelijkheid, aansprake-
lijkheidsverzekering en verzekeringen van eigen schade of schade-
fondsen niet voor iedereen duidelijk(225), toch springt de gelijkenis in
structuur tussen de arbeidsongevallenverzekering en het stelsel inge-

(222) Zie supra, nr. 16
(223) Over de structuur van risico-aansprakelijkheid, zie BockeN, H., o.c. (noot 59), 373.

(224) Hoewel ook hier nog de kwalificatie aansprakelijkheidsverzekering voor komt. Zie
FONTAINE, M., o.c., (noot 62), 343.

(225) Zie supra, nr. 12. -
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voerd door art. 29bis W.A.M. in het oog. De W.A.M.-verzekeraar
vergoedt de slachtoffers; niemand anders wordt aansprakelijk gesteld.
De verzekering wordt afgesloten door de eigenaar van de auto; hij
doet dit ten gunste van de potenti€le verkeersslachtoffers behorende
tot de categorie fietser, voetganger en passagier... Ook hier ligt de
kwalificatie persoonsverzekering met indemnitair karakter voor de
hand(226). De tussenkomst van de verzekeraar op grond van art. 29bis
W.A.M.-wet betreft enkel schade voortvloeiend uit lichamelijk letsel
of overlijden van de verzekerde; het gaat dus om een persoonsver-
zekering in de zin van de wet op de Landverzekeringsovereen-
komst(227). Persoonsverzekeringen andere dan levensverzekeringen
kunnen zowel vergoedend zijn als forfaitair naargelang de partijen
bedongen hebben(228). Art. 29bis beoogt de vergoeding van de
gehele schade en is dus indemnitair van aard.

Het gevolg van deze kwalificatie is dat de bepalingen betreffende de
schadeverzekeringen uit de wet Landverzekeringsovereenkomst toe-
passing zouden moeten krijgen(229). Dit laatste is echter niet het
geval nu het achtste lid van § 1 van art. 29bis, nieuwe versie, bepaalt
dat de schadevergoedingsplicht uitgeoefend wordt overeenkomstig de
regelen van het aansprakelijkheidsrecht.

46. Een wettelijke aanvullende persoonsverzekering met indemnitair
karakter ten gunste van verkeersslachtoffers was overigens reeds
beschreven in de literatuur, mede met verwijzing naar Scandinavische
voorbeelden. BOCKEN suggereerde het in verband met het transport
van gevaarlijke stoffen(230). FREDERICQ heeft het in 1990 in detail
uitgewerkt in zijn boek ,,Moderne risico’s en vergoeding van letsel-
schade” (231). Hij stelde voor aan de verplichte aansprakelijkheids-
verzekering een persoonsverzekering met indemnitair karakter te
koppelen ten behoeve van fietsers, voetgangers en passagiers. Wat
de praktische uitwerking betreft is deze oplossing de eenvoud zelf: het

(226) FontaINE stelt dat als het geen aansprakelijkheidsverzekering zou zijn , het niet anders
zou kunnen zijn dan een persoonsverzekering met indemnitair karakter (Droit des assurances,
462).

(227) Artikel 1, H van de Wet van 25 juni 1992 op de landverzekeringsovereenkomst.

(228) Art. 136 Wet Landverzekeringsovereenkomst.

(229) Art. 37-47 Wet Landverzekeringsovereenkomst.

(230) Bocken, H. ,,Systémes alternatifs pour I’ indemnisation des dommages ds a la pollu-
tion”, O.C.D.E., Comité de I’ environnement, ENv.Ec0/89.8, nr. 34 en R.G.A.R., 1990,
11.714(2).

(231) o.c. (noot 7), vooral p. 31-134, 269-277. Voor een uitvoerige bespreking van de voor-
stellen van FREDERICQ in rechtsvergelijkend perspectief, zie SIMOENS, D., o.c. (noot 7), in De
sociale zekerheid her-dacht, 147 e.v.
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volstaat dat de wetgever de contractuele verbintenissen van de ver-
zekeraar in het kader van de automobielverzekering herkwalificeert.
Zij heeft het grote voordeel dat het niet nodig is het aansprakelijk-
heidsrecht te wijzigen. Er zijn ongetwijfeld verschillen tussen het
voorstel FREDERICQ en art. 29bis. FREDERICQ beoogde ook de bestuur-
ders van motorvoertuigen op twee wielen van de nieuwe vergoedings-
regeling te laten genieten omdat het hier ook om een groep gaat die
aan hoge risico’s is blootgesteld(232); hier volgde de Belgische
wetgever niet. Verder wilde hij het regres van de sociale verzekeraar
uitsluiten om de kosten van de hervorming te drukken(233). De
wetgever opteerde integendeel voor een verhaal van de sociale ver-
zekeraar tegen de W.A.M.-verzekeraar. Gezien de hoofdbekommernis
van de Belgische wetgever erin bestond de kosten van de sociale
zekerheid te drukken, wekt deze optie geenszins verbazing.

47. SIMOENS(234) wijst op een ander kwalificatieprobleem dat van
minder praktisch belang is, tenzij misschien in eventuele territorium-
conflicten tussen professoren: behoort art. 29bis nu tot het sociaal
zekerheidsrecht of tot het verzekeringsrecht? Men moet besluiten dat
het om verzekeringsrecht gaat, eerder dan sociale zekerheid, als men
de nadruk legt op het feit dat sociale zekerheid tot doel heeft een
basisbescherming te bieden en niet integrale schadevergoeding te
verlenen en op het feit dat de besproken regeling beperkt blijft tot
verkeersslachtoffers.

Een zelfs elementaire beschrijving van het verkeersongevallenrecht
toont echter ook aan dat de opdeling in de klassieke vakgebieden
aansprakelijkheidsrecht, verzekeringen en sociale zekerheid, minder
en minder aan de werkelijkheid beantwoordt. In feite werd het schade-
vergoedingsrecht (een nieuw vakgebied?) een complex mechanisme
waarin de fout-aansprakelijkheid, objectieve aansprakelijkheid, aan-
sprakelijkheidsverzekeringen, rechtstreekse verzekeringen, sociale
zekerheid en schadefondsen langs een ingewikkeld raderwerk met
mekaar verbonden zijn(235).

(232) FREDERICQ, S., Moderne risico’s, 139, 302.

(233) FREDERICQ, S., Moderne risico’s, 276.

(234) o.c. (noot 7), in De sociale zekerheid her-dacht, 157.
(235) BoCKEN, H., o.c. (noot 59), 330.
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Afdeling VIII. De praktische betekenis van de nieuwe vergoedings-
regeling. Enkele statistische gegevens en type-situaties

48. Op de afwikkeling van de vergoeding van zaakschade heeft art.
29bis W.A.M.-wet geen invloed. Voor het geheel van deze reusach-
tige schade (ongeveer 23 miljard BF) gelden dus enkel het aansprake-
lijkheidsrecht en de vrijwillige schadeverzekeringen. In de praktijk
echter blijkt de rol van het aansprakelijkheidrecht geringer dan men
zou verwachten. Dit is het gevolg van de toenemende toepassing van
buitengerechtelijke regelingen voor de vergoeding van zaakschade en
de verrekening ervan onder verzekeraars. Meer dan de helft van de
zaakschade wordt buitengerechtelijk geregeld, zonder dat op het
aansprakelijkheidsrecht beroep gedaan wordt, behalve voor de vast-
stelling dat een W.A.M.-verzekeraar tot vergoeding gehouden is.

Voor schade door letsel en overlijden is art. 29bis W.A.M.-wet van
substantieel praktisch belang, zij het dat het aansprakelijkheidsrecht
nog steeds in een groter aantal gevallen toepassing zal vinden.

Voetgangers (8,7%), fietsers(10,4%) en passagiers (18,7%) leverden
in 1994 samen 37,8% op van het aantal doden en ernstiggewon-
den(236). De verwondingen van vooral voetgangers zijn daarbij pro-
portioneel bijzonder zwaar. In de mate waarin deze verkeersdeel-
nemers zelf aansprakelijk waren voor een verkeersongeval, moesten
zij zich voorheen veelal tevreden stellen met de uitkeringen van de
sociale verzekeraars, tenzij zij gedekt waren door een vrijwillige
persoonsverzekering. Volgens verzekeraars zijn voetgangers in één
op drie en fietsers in één op twee gevallen (mede)aansprakelijk voor
de verkeersongevallen waarin zij betrokken zijn(237). De eigen fout
van de passagier daarentegen is een weinig voorkomende hypothese,
behoudens voor zover het erom gaat mee te rijden met een dronken
chauffeur of de veiligheidsgordel niet te dragen. Statistische gegevens
zijn ons niet bekend. Houdt men (enkel) rekening met de voormelde
gegevens betreffende voetgangers en fietsers, dan moet men besluiten
dat ongeveer 8,1% van het totaal aantal slachtoffers met letselschade
meer dan voorheen voor volledige schadevergoeding in aanmerking
komen.

(236) In 1993 waren er 52 andere zwakke weggebruikers (ruiters, gehandicapten, passagiers
van koetsen) die lichamelijk letsel opliepen bij een verkeersongeval (B.V.V.O., vergoeding
van de lichamelijke letsels van voetgangers en fietsers, persconferentie 16 december 1994,
4 p, 4).

(237) Gegevens medegedeeld door het B.V.V.O.
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Bestuurders kunnen zich niet beroepen op art. 29bis en blijven aan-
gewezen op het aansprakelijkheidsrecht. Zij maken de grootste groep
van de letselslachtoffers uit: onder hen vallen 41,3% van de doden en
ernstiggewonden. In ongeveer 40% van deze gevallen waar een be-
stuurder gewond wordt zal de W.A.M.-verzekeraar, als aansprakelijk-
heidsverzekeraar, de schadevergoeding financieren(238). In ongeveer
60% van de gevallen is de bestuurder zelf aansprakelijk en is er geen
aansprakelijke tegenpartij op wie de niet door de sociale verzekeraars
of aanvullende persoonsverzekeringen gedekte letselschade en zaak-
schade kan verhaald worden(239)(240).

49. Wat de types van ongevallen betreft, bleef de toepassing van de
eerste versie van art. 29bis beperkt tot de aanrijding tussen een
motorrijtuig en een niet-gemotoriseerde verkeersdeelnemer(241). In
de versie 1995 heeft art. 29bis ook zijn weerslag op ongevallen
waarbij enkel motorrijtuigen betrokken zijn, van zodra passagiers
lichamelijk letsel hebben opgelopen(242). Dit laatste is vaak het
geval.

De situaties waarin de schadevergoeding bij letsel of overlijden nog
exclusief overeenkomstig het gemeen recht zal verlopen, zijn ver-
keersongevallen waarbij enkel twee bestuurders gewond worden

(238) P. SCHEERLINCK, o.c. (noot 33), 2, vermeldt dat er in 4% van de aanrijdingen medeaan-
sprakelijkheid is en dat in de andere gevallen de aansprakelijkheid kan gelegd worden bij een
van beide bestuurders.

(239) Ongeveer 22% van de ongevallen met doden of zwaargewonden is het gevolg van een
aanrijding tegen een hindernis en niet tegen een andere weggebruiker (Jaarverslag 1994, p.
40). Meestal zijn deze ongevallen het gevolg van een eigen fout van het slachtoffer en geven zjj
geen aanleiding tot aansprakelijkheid van een W.A.M.-verzekerde. Neemt men verder aan dat
bij de resterende 78% van de ongevallen tussen weggebruikers evenveel bestuurders aanspra-
kelijk zijn als niet aansprakelijk, dan betekent het dat in 39% van het aantal ongevallen de
schade door de bestuurder kan verhaald worden op de W.A M.-verzekeraar.

(240) Gezien de gewonde bestuurders ongeveer 42% van het totaal aantal doden of zwaar-
gewonden leveren, maakt 60% hiervan ongeveer 25% van alle verkeersdoden en zwaar-
gewonden uit. Een uitbreiding van art. 29bis W.A.M.-wet tot de bestuurders zou dus
betekenen dat de W.A.M.-verzekeraars ongeveer 25% van het totale aantal verkeersslacht-
offers méér zouden moeten vergoeden.

De bijkomende dekking van ongeveer 8% van de verkeersslachtoffers als zwakke verkeers-
deelnemers deed de premie met ongever 5% stijgen. Bij eenzelfde gemiddelde kostprijs van de
schadegevallen van bestuurders, voetgangers en fietsers, zou een uitbreiding van art. 29bis tot
alle bestuurders een stijging van de vroegere premie met ongeveer 16% meebrengen.

De verzekeraars zelf ramen de stijging tengevolge van de uitbreiding van art. 29bis tot alle
bestuurders op ongeveer 25%.

(241) SIMOENS, D., o.c. (noot 7), R.W., 1995-96, 219
(242) TUERLINCKX stelt ten onrechte dat aanrijdingen tussen twee of meer motorrijtuigen met
uitsluitend gewonden of doden in de voertuigen buiten de toepassingssfeer van artikel 29bis

W.A.M.-wet vallen. In zoverre passagiers letsels oplopen is deze bepaling wel van toepassing
(o.c. (noot 7), Lc., 58).
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evenals deze waarbij geen motorrijtuig betrokken is (zoals aanrijdin-
gen tussen twee fietsers, een fietser en een voetganger, een fietser of
voetganger en een tram).

50. Is de bestuurder van een motorrijtuig exclusief aansprakelijk voor
een verkeersongeval, dan hebben alle slachtoffers (andere bestuur-
ders, passagiers, fietsers en voetgangers) recht op schadevergoeding
van de aansprakelijkheidsverzekeraar van de aansprakelijke bestuur-
der. Dit was voorheen ook het geval. De passagiers kunnen daaren-
boven op grond van art. 29bis W.A M.-wet ook de W.A.M.-verzeke-
raar aanspreken van het voertuig waarin zij gezeten waren(243). Deze
treedt dan in de rechten van het slachtoffer en kan de uitbetaalde
vergoeding terugvorderen van de W.A.M.-verzekeraar van de aan-
sprakelijke bestuurder. Deze laatste zal uiteindelijk de integrale scha-
devergoeding dragen, wat ook voor de invoering van artikel 29bis het
geval zou zijn geweest.

De potenti€le rol van het Gemeenschappelijk Motorwaarborgfonds
vermindert echter bij deze soort ongevallen. Waar alle benadeelden
zich voorheen tot het Gemeenschappelijk Motorwaarborgfonds moes-
ten richten ingeval het ongeval veroorzaakt was door toeval in hoofde
van een van de bestuurders, zullen de passagiers nu, net zoals even-
tuele betrokken fietsers en voetgangers, de W.A.M.-verzekeraar van
beide voertuigen kunnen aanspreken(244). De bestuurder die niet
door het toeval getroffen werd, zal, in de mate waarin hij niet mede-
aansprakelijk is, vergoeding van letselschade kunnen vorderen van het
Gemeenschappelijk Motorwaarborgfonds. Voor stoffelijke schade zal
eenieder die niet mede-aansprakelijk is, zich eveneens tot het Ge-
meenschappelijk Motorwaarborgfonds kunnen wenden.

De weerslag van artikel 29bis is het grootst in die gevallen waar een
fietser of voetganger exclusief of mede-aansprakelijk is voor een
verkeersongeval waarin een motorrijtuig betrokken is. V66r de invoe-
ring van artikel 29bis resulteerde de medeaansprakelijkheid van de
zwakke weggebruiker in een beperking van de vergoeding vanwege
de W.A .M.-verzekeraar. Was de voetganger of fietser exclusief aan-
sprakelijk, dan werd hij niet vergoed door de W.A.M.-verzekeraar,
maar bleef hij aangewezen op uitkeringen van een sociale verzekering
of een aanvullende persoonsverzekering. Ingevolge art. 29bis wordt

(243) Artikel 45 van de Wet van 25 juni op de landverzekeringsovereenkomsten biedt de
verzekerde deze keuze. SIMOENS, D., o.c. (noot 7), R.W., 1995-96, 220

(244) Zie art. 29bis, § 1, al. 3 en supra, nr. 23,
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de voetganger of fietser voor letselschade voortaan volledig vergoed
door de W.A.M.-verzekeraar van het betrokken voertuig en dit zelfs
als hij de enige aansprakelijke is voor het verkeersongeval. De sociale
verzekeraar, die de zwakke weggebruiker gedeeltelijk vergoedde, kan
de uitbetaalde vergoedingen terugvorderen van de W.A.M.-verzeke-
raar en doet aldus in deze gevallen een belangrijke besparing. Slechts
in één hypothese blijft de zwakke weggebruiker, net als voorheen,
aangewezen op de tussenkomst van de sociale verzekeraar, met name
indien hij veertien jaar of ouder is en een onverschoonbare fout heeft
begaan die de enige oorzaak was van het ongeval. Gelet op de
restrictieve definitie van het begrip onverschoonbare fout zullen deze
gevallen zeldzaam zijn. De bestuurder van zijn kant echter blijft in
deze hypothese, net als voordien, aangewezen op het gemeen recht.
Hij heeft niet de garantie een solvabele tegenpartij tegenover zich te
vinden, vermits zwakke weggebruikers naar Belgisch recht niet ver-
plicht verzekerd zijn(245).

Hoofdstuk V. Besluit

51. Wij nemen ons voor de huidige regeling van de vergoeding van

-verkeersslachtoffers later uitvoerig te evalueren. Op deze plaats be-

perken wij ons bij wege van besluit tot enkele korte bedenkingen.
Fundamenteel komen deze erop neer dat wij de beleidsopties die ten
grondslag liggen aan art. 29bis W.A.M.-wet kunnen bijtreden maar
dat de nieuwe wet technisch-juridisch te zwak is uitgewerkt.

52. Sinds de invoering van art. 29bis W.A.M.-wet, biedt het Bel-
gische recht verkeersslachtoffers afdoende mogelijkheden om volle-
dig herstel van letselschade en schade door overlijden te bekomen.
Buiten de aansprakelijke automobilist hebben bijna alle verkeers-
slachtoffers recht op volledige schadevergoeding, en dit door het
samenspel van het aansprakelijkheidsrecht, de aansprakelijkheidsver-
zekering motorvoertuigen, het Gemeenschappelijk Motorwaarborg-
fonds en de aanvullende persoonsverzekering van art. 29bis W.A M.-
wet. Er blijven slechts enkele gevallen waar lichamelijke schade
geleden door een andere dan een aansprakelijke bestuurder niet vol-

(245) Bovendien zal hij ingevolge artikel 29bis, §4, geen beslag kunnen leggen op de
vergoeding die zijn eigen W.A M.-verzekeraar aan de aansprakelijke fietser of voetganger
heeft uvitgekeerd.
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ledig zal vergoed worden. Een voorbeeld is de aanrijding met een wild
dier waarbij een bestuurder die niet in fout is gekwetst wordt.

De voor het ongeval aansprakelijke bestuurder zelf blijft, zoals ge-
zegd, aangewezen op het sociaal zekerheidsrecht. Deze uitsluiting
hangt samen met de kostprijs van de dekking. Zij lijkt verdedigbaar nu
bestuurders die dit wensen de mogelijkheid hebben vrijwillig een
aanvullende dekking te onderschrijven. De uitsluiting van de bestuur-
ders is overigens zinvoller dan het onderscheid tussen de zwakke
fietser en voetganger enerzijds en de door het voertuig beschermde
inzittenden dat in de eerste versie van art. 29bis W.A.M.-wet gemaakt
werd.

Vanuit proceseconomisch standpunt kan men de uitsluiting van de
stoffelijke schade van de zwakke weggebruiker betreuren; zij is echter
wellicht te verklaren in het licht van de fraude-preventie.

Ook had de wetgever wellicht beter ongevallen met trams en treinen
onder dezelfde regeling gebracht als deze met andere voertuigen. Dit
had gekund door aan de exploitanten ervan dezelfde verplichtingen op
te leggen als aan de Staat en de publiekrechtelijke instellingen die op
grond van art. 10 W.A.M.-wet niet verplicht zijn een W.A .M.-ver-
zekering af te sluiten.

53. De uiteindelijke toerekening van de letselschade is grosso modo
aanvaardbaar.

In de overgrote meerderheid van de gevallen wordt de schade recht-
streeks of langs regresvorderingen toegerekend aan de auto-verzeke-
raars en gespreid langs de W.A . M.-premies of, in mindere mate, langs
de aanvullende persoonsverzekeringen voor bestuurders. Dat de kos-
ten van de letselschade door auto-ongevallen aldus gedragen worden
door de groep van de groep automobilisten, is verkieselijk boven een
financiering langs de bijdragen van werkgevers en werknemers in de
sociale zekerheid. Een en ander vereist dat de subrogatie van de
sociale verzekeraars in stand gehouden wordt. Het ware wenselijk
een oplossing te vinden die proceseconomisch minder bezwarend is.
Misschien is het denkbaar, naar het voorbeeld van de arbeidsonge-
vallenwetgeving, een stelsel in te voeren waarbij de W.A.M.-verze-
keraars de letselschade bij verkeersongevallen rechtstreeks vergoeden
zonder tussenkomst van de ziekteverzekeraars. Wellicht zijn ook
vereenvoudigingen mogelijk op het vlak van de geschillenregeling
tussen sociale verzekeraars en W.A.M.-verzekeraars.

Er zijn wel enkele anomalieén op het vlak van de toerekening van de
schadelast. Een ervan is het feit dat de pensioeninstellingen het
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overlevingspensioen niet kunnen terugvorderen van de auto-verzeke-
raars. Ook zou het logischer lijken dat de werkgever en het O.C. M. W.
het gewaarborgd loon of de uitgekeerde vergoedingen zouden kunnen
terugvorderen van de W.A.M.-verzekeraar op grond van art. 29bis
W.AM.-wet.

54. Opvallend is dat de financiéle impact van het verkeersongeval
enkel nog potentiéel verwoestend is voor de voetganger of fietser die
aansprakelijk is voor een ongeval en niet gedekt is door een gezins-
aansprakelijkheidspolis. Art. 29bis W.A.M.-wet geeft hem wel aan-
spraak op schadevergoeding maar beperkt zijn eigen aansprakelijk-
heid niet. Dit resultaat is theoretisch verdedigbaar: waarom zou de
voetganger niet en de automobilist wel aansprakelijk zijn? De oplos-
sing moet gezocht worden langs het verder verspreiden of het ver-
plicht stellen van de polis gezinsaansprakelijkheid.

55. Een even opvallende vaststellingen is dat de aansprakelijke auto- |

mobilist, ook al begaat hij een zware fout, de schade niet zelf draagt.
Bij verkeersongevallen is de preventieve werking van het aansprake-
lijkheidsrecht en vooral van de fout-aansprakelijkheid dan ook meer
theorie dan werkelijkheid(246). In elk geval beantwoordt zij niet aan
empirische gegevens. De aansprakelijke betaalt immers niet zelf.
Momenteel is het aantal verkeersongevallen met doden en zwaar
gewonden overigens ongeveer evengroot als in 1960, hoewel het
aantal auto’s nu een veelvoud is van toen. Er is dus een sterke relatieve
daling van het aanstal verkeersongevallen. Nochtans was het vanaf de
jaren 1965 dat de aansprakelijkheidsverzekering verplicht werd ge-
steld en dat de automobilist de stimulans tot grotere zorgvuldigheid
die normalerwijze uitgaat van het aansprakelijkheidsrecht moet mis-
sen. De vaststelling dringt zich op dat verkeersveiligheid vooral
athankelijk is van de bouw van de voertuigen, de verkeersreglemente-
ring en de wegeninfrastructuur. Ook het gedrag van de chauffeur
speelt uiteraard een grote rol. Wellicht is het echter ook zo dat
voorzichtigheid in het verkeer meer het gevolg is van het vooruitzicht
zelf gekwetst te worden en van het respect voor anderen dan van een
berekening omtrent de risico’s op aansprakelijkheid.

56. In feite is het aansprakelijkheidsrecht bij verkeersongevallen niet
meer dan een technisch hulpmiddel om een verzekeringsstelsel te
kunnen toepassen. Het aansprakelijkheidsrecht bepaalt immers niet

(246) Vgl. Van DEN BERGH, R., ,Is verkeersveiligheid te duur”, R.W., 1994-95, 1313-1323.
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meer welke individuele persoon de schadevergoeding zal moeten
dragen maar wijst in feite langs de W.A.M-verzekeraar de groep
premiebetalers aan over wie de schade moet gespreid worden. Gezien
verzekeraars de schade onderling trachten te verrekenen op grond van
statistische gegevens eerder dan van het aansprakelijkheidsrecht,
dringt de conclusie zich op dat het aansprakelijkheidsrecht enkel
nog bepaalt welke soort schade de verzekeraars moeten dragen: deze
die tot stand kwam onder omstandigheden die aansprakelijkheid
meebrengen. Er zijn eenvoudigere en directere methodes om de
tussenkomst van de verzekeraars te beheersen... De vraag kan dan
ook gesteld worden of het behoud van het aansprakelijkheidsrecht bij
letselschade nog nodig is.

57. De keuze van de wetgever om met art. 29bis W.A . M.-wet een
aanvullend verzekeringsstelsel in te voeren verdient dan ook goed-
gekeurd te worden. Het praktische verschil tussen een strenge objec-
tieve aansprakelijkheid en een persoonsverzekering is weliswaar be-
perkt. Toch is het principi€¢le belang van de keuze van een verzeke-
ringsoplossing boven een aansprakelijkheidsregel aanzienlijk. Zij laat
toe een aanvaardbare oplossing te bereiken zonder de reikwijdte van
het aansprakelijkheidsrecht steeds verder te moeten laten uit-
dijen(247). Een directe oplossing van het probleem langs een ver-
zekeringsstelsel biedt ook perspectieven op een eenvoudigere schade-
regeling dan langs het aansprakelijkheidsrecht en de aansprakelijk-
heidsverzekering mogelijk is.

58. Art. 29bis W.A M.-wet biedt voldoende mogelijkheden om met
enige goede wil tot een bevredigend resultaat te leiden. In het licht van
de sterk discussies in de literatuur lijkt het ons echter weinig waar-
schijnlijk dat de nieuwe regeling probleemloos toepassing zal vinden.

Technisch gezien valt er inderdaad heel wat aan te merken op het
nieuwe art. 29bis W.A.M.-wet. Het gebrek aan duidelijkheid omtrent
de draagwijdte ervan bengt mee dat er weer heel wat bomen geveld
zijn om het papier te leveren waarop juristen een en ander trachten te
verduidelijken en ook hun pennetwisten uitvechten.

Zelfs als men het erover eens is dat het gaat om een aanvullende
persoonsverzekering, stelt men vast dat talrijke problemen op een
eenvoudigere wijze hadden kunnen worden opgelost. Zo levert de

(247) Vgl. BoLT A.T. en SPIER, J., De uitdijende reikwijdte van de aansprakelijjkheid uit
onrechtmatige daad, Handelingen Nederlandse Juristen-Vereniging, 1966-1, W.E.J. Tjeenk
Willink, Zwolle, 1966.
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uitsluiting van de voetganger en fietser die een onverschoonbare fout
beging, een vrij nutteloze complicatie op evenals het gebruik van het
begrip betrokkenheid van het voertuig eerder de notie causaal verband
tussen voertuig en ongeval. '

In feite zou de invoering van een aanvullende persoonsverzekering
voor verkeersongevallen niet moeten leiden hebben tot het inlassen
van een enkel artikel in de W.A.M.-wet maar tot een globale herzie-
ning van deze wet. Naast een aantal algemene bepalingen zouden
twee parallelle hoofdstukken moeten komen, het ene gewijd aan de
aansprakelijkheidssverzekering, het andere aan de aanvullende per-
soonsverzekering en waarin voor elk van beide verzekeringen de
verhouding tussen benadeelde, verzekeraar en verzekerde technisch
nader wordt uitgewerkt.
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SOMMAIRE

L’ INDEMNISATION DES DOMMAGES RESULTANT DE LESIONS OU DE DECES
EN CAS D’ACCIDENTS DE LA CIRCULATION EN DROIT BELGE

Au départ de la constatation que les accidents de la circulation sont parmi les
principales causes de décés et de lésions corporelles, les anteurs du présent article
analysent ’indemnisation des dommages ainsi causés. Dans ce contexte, I’attention
se porte surtout sur les dommages résultant de 1ésions ou de décés et, en complément
seulement, sur les dommages aux biens.

Aprés une bréve esquisse historique (chapitre II) des initiatives 1égislatives visant a
améliorer la situation des victimes d’accidents de la circulation, un chapitre (III)
brosse un apergu des divers fondements juridiques permettant traditionnellement de
réclamer réparation des dommages résultant de lésions ou de déces par suite d’un
accident de la circulation. Compte tenu de la multiplicité des systémes susceptibles
de trouver application, seule est envisagée la situation des travailleurs salariés. Les
auteurs ont examiné qui est tenu 2 indemnisation lorsqu’un travailleur subit des
Iésions corporelles ou décéde  la suite d’un accident de circulation. Sur ce point, il y
a interférence entre un grand nombre de systémes de réparation de nature diverse: la
sécurité sociale (assurance maladie — pension de survie), I’assurance de res-
ponsabilité et les assurances de personnes librement souscrites peuvent, selon les
circonstances concrétes de 1’accident, étre tenues d’en réparer les conséquences. Les
auteurs ne se limitent cependant pas a une énumération des débiteurs primaires
d’indemnités; ils examinent également de quelle maniére le dommage est réparé en
définitive en raison des recours mutuels entre débiteurs d’indemnités.

Le régime traditionnel d’indemnisation en matiére d’accidents de la circulation a
récemment connu de profondes modifications, en tout cas pour certaines catégories
de participants a la circulation. A la suite de la loi du 13avril 1995 modifiant
I’article29bis de la loi sur I’assurance obligatoire de la responsabilité civile auto-
mobile, les piétons, cyclistes et passagers de véhicules automoteurs ont droit a
I’indemnisation intégrale des dommages corporels résultant d’un accident de la
circulation dans lequel est impliqué un véhicule automoteur, et ce indépendamment
de la question de la responsabilité.

Dans un quatriéme chapitre, les auteurs s’arrétent aux conditions d’application et &
un certain nombre d’aspects techniques du nouvel article 29bis ainsi qu’a la quali-
fication et & I’impact concret de cet article. La question de la qualification a donné
lieu & de nombreuses discussions doctrinales. Les auteurs défendent, tout comme
Frédéricq et Simoens, la thése selon laquelle le nouveau régime constitue une
assurance de personnes légale & caractére indemnitaire en faveur des pictons,
cyclistes et passagers, cette assurance se greffant sur et complétant 1’ assurance 1égale

de la responsabilité civile automobile régie par la loi sur cette dernicre assurance.

Une autre tendance, essentiellement de langue frangaise, en doctrine donne au
nouveau régime la qualification d’assurance de responsabilité, considérant qu’elle
est basée sur une régle de responsabilité objective implicitement formulée par le
législateur. Les auteurs démontrent que cette qualification se heurte a de nombreuses
objections (par ex. qui doit étre désigné comme objectivement responsable?) et doit
des lors étre rejetée, d’autant plus qu’une autre qualification appropriée est possible.
L’ assurance de personnes légale a caractére indemnitaire — qualification préconisée
par les auteurs — n’est au demeurant nullement une inconnue dans le systéme
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juridique belge et ot elle est utilisée depuis 25 ans dans la 1égislation sur les accidents
du travail.

L’introduction de la nouvelle régle d’indemnisation fait qu’en droit belge, toutes les
victimes d’accidents de la circulation, a I’exception du conducteur responsable de
I’accident, obtiendront la réparation intégrale de leurs dommages résultant de 1ésions
ou de déces. Le conducteur responsable quant 2 lui doit s’en remettre a la sécurité
sociale, mais il peut souscrire, en outre, sur base volontaire, une assurance de
personnes complémentaire.

Si les auteurs considérent le régime de I’article 29bis comme essentiellement positif,
ils n’en relevent pas moins qu’il conduit & certaines conséquences surprenantes.
L’article 29bis introduit un régime d’indemnisation automatique en faveur des
piétons et cyclistes mais ne modifie nullement leur responsabilité pour les dommages
qu’ils causent. Contrairement au conducteur qui, méme en cas de faute grave, reporte
sur son assurance de responsabilité la charge financiere des dommages qu’il cause,
les piétons et cyclistes devront supporter sur leur patrimoine propre I'impact finan-
cier d’un accident de la circulation.

Sur ce point, selon les auteurs, la solution doit étre recherchée dans la propagation ou
la souscription obligatoire de 1’assurance de la responsabilité familiale.

ZUSAMMENFASSUNG

DER SCHADENERSATZ IM FALL VON KORPERVERLETZUNGEN UND VOM UNFALLTOD
BEI VERKEHRSUNFALLEN NACH DEM BELGISCHEN RECHT

Mit der Feststellung, daf Verkehrsunfille zu den wichtigsten Ursachen von Tod und
Korperverletzungen gehoren als Ausgangspunkt, behandeln die Autoren dieses Ar-
tikels die Entschiddigung des in solcher Weise verursachten Schadensfalls. Zentral
stehen Schiden durch Korperverletzungen und Unfallstod, Sachschidden werden nur
vollstdndigkeitshalber besprochen.

Nach einer kurzen historischen Uberblick (Abschnitt II) tiber die gesetzgebenden
Initiativen, bei dem versucht wurde, die Lage der Unfallsopfer zu verbessern, folgt
im Abschnit IIT ein Uberblick iiber die verschiedenen Rechtsgriinde auf deren Grund
traditionellerweise flir Schaden durch Korperverletzungen und Unfalltod infolge
eines VerkehrsunfallsEntschiddigung geklagt werden kann. In Hinblick auf die
Vielfalt an anwendbaren Systemen wurde nur die Lage der Arbeitnehmer in Betracht
genommen. Die Autoren {iberpriifen wer fiir die Entschidigung haftet, wenn ein
Arbeitnehmer Korperverletzungen erleidet oder infolge eines Verkehrsunfalls hin-
scheidet. Dabei fillt es auf, daB} eine Vielzahl von Entschidigungssystemen mitein-
ander interferieren. Die soziale Sicherheit (Krankenversicherung — Hinterblieben-
enrente), Haftpflichtversicherung und freiwillige Personenversicherung haften je
nach den konkreten Umstinden des Unfalls fiir den Schadenersatz.

Die Autoren beschrinken sich allerdings nicht auf die Aufzihlung der primér Haft-
pflichtigen, sie untersuchen auch die Art und Weise, wie der Schaden, infolge
gegenseitiger Ersatzanspriiche zwischen den Entschddigungspflichtigen, endgiiltig
angerechnet wird.

Die traditionelle Entschiddigungsreglung der Unfallsschdden wurde allerdings vor
kurzem eingreifend verdndert. Kraft des Gesetzes vom 13. April 1995, das eine
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Abinderung des Art. 29bis des Haftpflichtgesetzes (W.A.M.) enthilt, haben Rad-
fahrer, Fuiginger und Beifahrer von Kraftfahrzeugen einen Anspruch auf integrale
Entschiddigung der Schéden durch Korperverletzungen infolge eines Verkehrsunfal-
les, bei dem ein Kraftfahrzeug beteiligt war, ungeachtet der Haftungsfrage.

Im vierten Abschnitt behandeln die Autoren eingehend die Anwendungsbedingun-
gen und eine Reihe von technischen Aspekten des neuen Art. 29bis, sowie die
Quatlifizierung und den konkreten Einflul dieses Artikels. Besonders die Qualifizie-
rungsfrage veranlafite eine Menge Doktrindiskussionen. Die Autoren verteidigen,
genauso wie Frédéricq und Simoens, die These, daB die neue Reglung eine gesetz-
liche Personenversicherung mit entschidigendem Charakter zugunsten der Fuf3gén-
ger, Radfahrer und Beifahrer darstellt, als Ergidnzung und Propfreis auf dem Stamme
der Haftpflichtversicherung des WAM-Gesetzes.

Eine andere, vorwiegend frankophone Tendenz in der belgischen Rechtslehre qua-
lifiziert die neue Entschddigungsreglung als eine Haftpflichtversicherung, wobei sie
annimmt, dal sich diese Reglung auf eine vom Gesetzgeber implizit ausgedriickte
objektive Haftpflichtregel stiitzt; Die Autoren beweisen, daff diese Qualifizierung
eine Menge von Bedenken erzeugt (Wer soll etwa als objektiv Haftender angedeutet
werden?) und abgelehnt werden soll, zumal sich jetzt eine andere Qualifizierung
ermoglicht. Die gesetzliche Personenversicherung mit entschidigendem Charakter
— die Qualifizierung, die die Autoren beflirworten — ist iibrigens im belgischen
Rechtssystem nicht unbekannt, denn sie wird seit 25 Jahren in der Arbeitsunfall-
gesetzgebung angewendet.

Die Einftihrung der neuen Entschadigungsregel bringt mit sich, dafl nach belgischem
Recht alle Unfallsopfer, mit Ausnahme des fiir den Unfall haftenden Fahrers, voll-
stidndigen Schadenersatz fiir Korperverletzungen und Unfalltod bekommen werden.

Der haftende Fahrer selbst bleibt auf die soziale Sicherheit angewiesen, aber er kann
nebenbei auf freiwilliger Basis, eine ergidnzende Personenversicherung unterschreiben.

Obwohl die Autoren die Reglung des Art. 29bis des W..A . M.-Gesetzes als vorwie-
gend positiv bezeichnen, fiihrt sie sie dennoch zu einer Reihe von erstaunlichen
Feststellungen. Art. 29bis des W..A.M.-Gesetzes fiihrt eine automatische Entschédi-
gung fiir Radfahrer und FuBigénger ein, aber dndert nichts an ihrer Haftpflicht fiir den
von ihnen versursachten Schaden. Im Gegensatz zum Fahrer, der, sogar im Fall eines
schweren VerstoBes, die finanzielle Last des von ihm verursachten Schadenfalls an
seinen Haftpflichtversicherer weitergeben kann, werden Radfahrer und Fufiginger
mit ihrem personlichen Vermdgen fiir die finanziellen Folgen eines Verkehrsunfalls
haften miissen.

Hier soll, nach Ansichten der Autoren, die L(‘)'sung in der weiteren Verbreitung oder
die Verpflichtung zur Unterschreibung einer Police Familienhaftpflichtversicherung
gesucht werden.

SUMMARY

COMPENSATION FOR PERSONAL INJURY AND FOR DAMAGE CAUSED BY DEATH
AS A RESULT OF TRAFFIC ACCIDENTS — THE APPLICABLE BELGIAN LAW

Assuming that traffic accidents represent one of the main causes of death and
personal injury, the authors of this preliminary opinion deal with the compensation
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payable for the damage thus created. The most prominent aspects to be discussed are
damage caused by wounds and that are caused by death, material damage only being
mentioned for the sake of completeness.

Following a brief historical outline (Chapter IT) of the various legislative initiatives in
this subject, through which an attempt has been made to improve the position of the
victims of traffic accidents, Chapter III proves an overview of the various legal
grounds on which it has been traditionally possible to claim compensation for
damage caused by injury and death as a result of a traffic accident. Given the
multiplicity of the systems which could be applied, only the position of employees
was taken into consideration. The authors seek to establish who is liable for
compensation in the event of an employee incurring bodily injury, or dies as a result
of a traffic accident. In this connection, it is interesting to note that a large number of
wide-ranging compensation systems tend to overlap. Social security (sickness in-
surance — widow’s pension), third party insurance, and voluntary personal insurance
can be held liable for compensation, depending on the concrete circumstances in
which the accident occurred. However, the authors do not confine themselves to
listing those who will be liable to pay compensation in the first instance, but also
examine the manner in which, following recovery claims instituted between those
liable for compensation, the obligation to pay compensation is finally allocated.

The traditional rules on compensation for damage caused by traffic accidents has
recently undergone considerable changes — at least in relation to certain categorics
of persons who take part in road traffic. Pursuant to the law of 13/4/1995 amending
Article 29b of the WAM law, cyclists, pedestrians and passengers of motor vehicles
have a right to integral compensation of any physical injury which is the result of a
traffic accident, and which involved a motor vehicle, regardless of who was liable.

In Chapter 1V, the authors examine the conditions in which Article 29b will be
applied, as well as some if the technical aspects of this provision, and the qualifica-
tion and practical consequences of this Article. Particularly the qualification issue
has given rise to a vast amount of theoretical discussion. The authors, like Frédéricq
and Simoens, defend the position that the new rules represent a system of statutory
personal insurance based on compensation, for the benefit of pedestrians, cyclists and
passengers, which supplements, and is based on, the system of statutory liability
insurance envisaged by the WAM law.

Another tendency in the available literature, whose authors are mainly French-
speaking, describes the new system of compensation as liability insurance, whilst
accepting that is based on an objectively-worded system of tort liability laid down by
statute. The authors demonstrate that this qualification has been met with consider-
able objections — who, for example, should be designated as being the objectively
liable party? — and that it should be dismissed, the more so because it is possible to
apply another meaningful qualification. Moreover, statutory personal insurance
based on compensation — which is the qualification advocated by the authors —
is by no means unknown in the Belgian legal system, and has been used for 25 years
in the legislation relating to accidents at work.

The introduction of a new rule relating to compensation entails that, under Belgian
law, all victims of traffic accidents, with the exception of the driver who is liable for
the accident, will obtain full compensation for any damage caused by personnel
injury. The liable driver, for his part, will have to rely on social security; however, he
may supplement this by taking out additional personal insurance.

Although the leading authors have in most cases made a positive assessment of
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Article 29b of the WAM Law, this provision has caused them to draw a number of
surprising conclusions. Article 29b of the WAM Law provides automatic compensa-
tion for cyclists and pedestrians, but does not in any way change their liability for any
damage caused by themselves. In contrast with the driver who, even where he
commits a serious error, succeeds in passing in the financial implications of a traffic
accident from their own resources.

In these circumstances, the appropriate solution must, in the opinion of the authors,
be found in extending the principle of making it compulsory to take out a policy for
family liability.

RESUMEN

LA INDEMNIZACION DE DANOS CORPORALES Y DANOS POR
FALLECIMIENTO EN ACCIDENTES DE CIRCULACION. DERECHO BELGA

Partiendo de la constatacidén de que los accidentes de circulacién son de las causas
principales de muerte y de lesiones corporales, los autores de este articulo previo
tratan de la indemnizacién de los dafios asd causados. Los dafios corporales y dafios
por muerte son el tema central, mientras que se habla de los dafios materiales solo en
un afan de ser completo.

Después de una breve resefia histérica (capitulo IT) de las iniciativas legislativas, por
las que se intenté mejorar la posicién de las victimas de accidentes de circulacidn, en
el capitulo III se da un resumen de las distintas bases juridicas en virtud de las cuales
se pueden reclamar indemnizaciones de dafios por lesiones y muerte a causa de un
accidente de circulacidn. Puesto que hay una multitud de régimenes que se pueden
aplicar, solo se ha contemplado la posicién de los asalariados. Los autores han
verificado quién esta obligado a pagar dafios y perjuicios en caso de que un
asalariado sufra lesiones corporales o fallezca a causa de un accidente de circulacion.
Lo que llama la atencion es que gran numero de sistemas de indemnizacién de indole
distinta interfieren entre ellos. Segun las circunstancias concretas del accidente, la
seguridad social (seguro de enfermedad — pension de viudedad), el seguro de
responsabilidad y el seguro voluntario de personas pueden estar obligados a pagar
dafios y perjuicios. Pero, los autores no se limitan a una enumeracién de las personas
que gozan de un derecho a indemnizacién con caracter prioritario, sino que examinan
también de qué manera los dafios se atribuyen definitivamente, de acuerdo con la
repeticién mutua entre las personas sujetas a indemnizacién.

Pero, recientemente, el sistema tradicional de indemnizacidn de dafios de circulacion
ha sido modificado radicalmente, por lo menos para determinadas categorfas de
usuarios de la via publica. Conforme a la Ley del 13 de abril de 1995, que modifica el
artfculo 29bis de la ley relativa al seguro de responsabilidad obligatorio respecto a
vehiculos automoviles, los ciclistas, peatones y pasajeros de vehiculos automdviles
tienen derecho a una indemnizacién integral de los dafios corporales que son la
consecuencia de un accidente de circulacién en que esta implicado un vehiculo
automévil, sin considerar la cuestién de la responsabilidad.

En el cuarto capitulo, los autores entran en las condiciones de aplicacién y en algunos
aspectos técnicos del nuevo articulo 29bis, asd como en la calificacién y el impacto
concreto de ese articulo. Sobre todo la cuestion de la calificacion ha dado lugar a
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muchas discusiones doctrinales. Al igual que Frederique y Simoens, los autores
defienden la tesis de que la nueva regulacién constituye un seguro legal de personas
con caracter de indemnizacién para peatones, ciclistas y pasajeros, por una parte,
como complemento de, y por otra parte, fundado en el seguro de responsabilidad
legal consignado en la ley relativa al seguro de responsabilidad obligatorio respecto a
vehiculos automdviles.

Otra tendencia (principalmente francéfona) en la doctrina califica la nueva regula-
cién de indemnizacion de seguro de responsabilidad, suponiendo que se basa en una
regla de responsabilidad objetiva formulada implicitamente por el patrono. Los
autores demuestran que esta calificacién encuentra muchas objeciones (por ejemplo,
;a quién hay que designar como responsable objetivo?) y que tiene que descartarse,
tanto mas ahora que es posible otra calificacién sensata. Ademas, el seguro de
personas legal con caracter de indemnizacién — la calificacién que defienden los
autores — no es en absoluto algo desconocido en el sistema juridico belga y se utiliza
desde hace 25 anos en la legislacion sobre accidentes laborales.

La introduccion de la nueva regla de indemnizacion implica que, en el derecho belga,
todas las victimas de la circulacion, excepto el conductor responsable del accidente,
obtendran una reparacion total de dafios corporales y de dafios por muerte. El
conductor responsable mismo sigue dependiendo de la seguridad social, pero puede
ademas suscribir voluntariamente un seguro de personas complementario.

Aunque, por lo general, los autores califican la regulacion del articulo 29bis de 1a ley
relativa al seguro de responsabilidad obligatorio respecto a vehiculos automoviles
como positiva, llegan, a pesar de ello, a algunas constataciones sorprendentes. E1l
artfculo 29bis de la ley mencionada introduce uha indemnizacion automatica para
ciclistas y peatones, pero no cambia nada en su responsabilidad por los dafios
causados por ellos. Contrariamente al conductor que, incluso en caso de culpa grave,
puede trasladar a su asegurador de responsabilidad civil la carga financiera de los
dafios causados por €l, los ciclistas y peatones tendran que hacer frente al impacto
financiero de un accidente de circulacion con sus recursos propios.

Segtin los autores, la solucion a este problema se tiene que buscar en una mayor
difusion u obligatoriedad de la poliza de la responsabilidad familiar.
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