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De invloed van zelfrijdende auto’s op
verkeersrecht en aansprakelijkheid
Jeanette Limpens

Met de opkomst van de zelfrijdende auto neemt
de machine in de toekomst steeds vaker deel aan
het verkeer zonder dat de mens hier invloed op
uitoefent. Deze ontwikkeling vraagt om een
nieuwe kijk op het wegenverkeersrecht en het
civiele aansprakelijkheidsrecht.

In deze bijdrage onderzoek ik in hoeverre het
gebruik van de zelfrijdende auto toelaatbaar is
onder het bestaande recht en welke
consequenties het aansprakelijkheidsrecht
verbindt aan de verkeersfouten van de
zelfrijdende auto.

 

Hiertoe bespreek ik in hoofdstuk 1 wat de
kenmerken zijn van de zelfrijdende auto, tegen
welke uitdagingen producenten van zelfrijdende
auto’s aanlopen en in hoeverre de zelfrijdende
auto zich op dit moment mengt in het openbare
wegverkeer. In hoofdstuk 2 analyseer ik welke
plek de zelfrijdende auto inneemt binnen het
internationale en nationale wegenverkeersrecht
en op welke wijze het recht zich ontwikkelt om
experimenten met zelfrijdende auto’s op de
openbare weg te faciliteren. Tot slot bespreek ik
in hoofdstuk 3 aan de hand van verschillende
civiele aansprakelijkheidsgronden, op welke wijze
de invulling van open normen bij
verkeersongevallen met zelfrijdende auto’s afwijkt
van de klassieke verkeerssituatie.

 

1. De zelfrijdende auto

De voornaamste drijfveer achter de ontwikkeling
van de zelfrijdende auto is de gedachte dat de
machine minder fouten maakt dan de mens,
waardoor de verkeersveiligheid toeneemt.1 Vijf
jaar geleden voorspelden verschillende
fabrikanten dat zij rond deze periode de eerste

zelfrijdende auto’s zouden aanbieden in de
reguliere verkoop. Deze verwachting kwam niet
uit. Helaas ligt juist in het waarborgen van de
veiligheid van zelfrijdende auto’s een uitdaging.2

 

In dit hoofdstuk zal ik allereerst toelichten dat
verschillende niveaus van autonomie bestaan en
hoe deze zich van elkaar onderscheiden. Pas als
de zelfrijdende auto geen supervisie meer vereist
van een menselijke bestuurder, ontstaat een
wezenlijk andere situatie dan de wetgever voor
ogen had bij het ontwerp van verkeers- en
aansprakelijkheidsrecht.

 

Om scherp te krijgen wat de mogelijke invloed is
van deze ontwikkeling op bestaande wet- en
regelgeving, zal ik vervolgens uiteenzetten welke
aandachtspunten naar voren komen uit diverse
experimenten met zelfrijdende auto’s. Daarna
maak ik een voorzichtige inschatting van de
huidige stand van de techniek. In hoeverre mengt
de zelfrijdende auto zich op dit moment in het
openbare wegverkeer?

 

1.1 De niveaus van autonomie

Het is belangrijk om te realiseren dat de term
‘zelfrijdende auto’ een containerbegrip is dat men
gebruikt in verwijzing naar verschillende niveaus
van autonoom rijden. Hierdoor is het niet altijd
even duidelijk ‘wie’ deelneemt aan het verkeer: de
mens of de machine? In deze bijdrage sluit ik aan
bij de standaard van de SAE International dat de
volgende niveaus van autonomie onderscheidt:3
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Niveau 0 – geen autonomie – de mens rijdt zelf en
controleert alle systemen in de auto.

 

Niveau 1 – autonome ondersteuning – de mens
rijdt zelf en de auto ondersteunt de mens door
onder bepaalde omstandigheden systemen
zelfstandig te controleren, bijvoorbeeld
automatisch remmen en versnellen bij adaptive
cruise control of automatisch sturen bij lane
keeping assist.

 

Niveau 2 – gedeelde autonomie – de mens rijdt
niet meer helemaal zelf, de auto kan enkele taken
volledig overnemen door verschillende functies
van niveau 1 te combineren, bijvoorbeeld
automatisch snelheid bepalen én sturen in een
file. De mens monitort de omgeving en de mens
moet acuut kunnen ingrijpen als systemen falen.

 

Niveau 3 – conditionele autonomie – de auto kan
onder ideale omstandigheden grotendeels zelf
rijden. De auto monitort de omgeving. De mens
moet acuut kunnen ingrijpen als systemen falen.

 

Niveau 4 – hoog autonoom – de auto rijdt volledig
zelf en de auto kan zelf acuut ingrijpen als
systemen falen (in complexe situaties of onder
extreme weersomstandigheden brengt de auto
zichzelf automatisch in een lage-risicosituatie tot
stilstand). De mens functioneert als
thuisbrengservice als systemen falen.

 

Niveau 5 – volledig autonoom – de auto rijdt zelf,
geen taak voor de mens.

 

Het SAE niveau 5 is alleen van toepassing op
auto’s die volledig autonoom kunnen rijden. Dit
niveau vereist dat een auto zelfstandig kan
deelnemen aan het verkeer, op alle openbare
wegen, onder alle (weers)omstandigheden en
zonder enige taak voor een menselijke
bestuurder.

 

Het SAE niveau 3 betreft een omslagpunt van de
kans op human error naar de kans op
verkeersfouten van de auto zelf. Het SAE niveau 3
en hoger ziet namelijk niet alleen op de
automatisering van bijvoorbeeld de rijinrichting of
de stuurinrichting, maar ook op de
automatisering van het waarnemen van de
omgeving en het overig verkeer. In andere
woorden, tot het SAE niveau 3 is de auto altijd
afhankelijk van menselijke waarnemingen waarbij
de auto hoogstens enkele taken zelfstandig
uitvoert. Vanaf het SAE niveau 3 rijdt de auto in
steeds meer gevallen volledig zelfstandig.

 

1.2 De zelfrijdende auto in het openbare
wegverkeer

Uit cijfers van de Onderzoeksdienst van het
Europees Parlement blijkt dat menselijk falen ten
grondslag ligt aan maar liefst 95 procent van de
verkeersongevallen binnen de Europese
Unie.4 Het is dan ook niet verwonderlijk dat
veiligheid altijd bovenaan staat in de lijst van
argumenten om zelfrijdende auto’s te
ontwikkelen. Gevolgd door argumenten van
verbeterde doorstroom van verkeer, positieve
klimaateffecten, economische ontwikkeling en
werkgelegenheid.5 Gelet op het hiervoor
besproken omslagpunt in foutkansen, zal het
percentage verkeersongevallen waar een
menselijke bestuurder een verwijt treft, naar
verwachting steeds verder afnemen vanaf het
SAE niveau 3. Daarmee is echter niet gezegd, dat
de fouten van de machine hiervoor niet in de
plaats komen.

 

De experimenten van fabrikanten met zelfrijdende
auto’s wijzen uit dat zelfrijdende auto’s nog lang
geen betere chauffeurs zijn dan mensen. In het
bijzonder is het technologisch nog niet mogelijk
om de waarnemingen (camera’s en sensoren), de
objectherkenning en inschatten van intenties van
andere verkeersdeelnemers (interpreteren van
waarnemingen) en reacties op afwijkende
situaties (voldoende anticiperen op het
wegverkeer) op hetzelfde niveau te brengen als
dat van de menselijke bestuurder. Hierdoor
veroorzaken zelfrijdende auto’s ongevallen die
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een menselijke bestuurder had kunnen
voorkomen.6 Denk hierbij aan de situatie waarin
de auto een opwaaiende krant aanziet voor een
betonblok en een noodstop maakt of de situatie
waarbij de auto een stilstaande vrachtwagen over
het hoofd ziet en hier frontaal tegenaan rijdt.

 

Daar staat tegenover dat de zelfrijdende auto op
sommige aspecten beter presteert dan de
menselijke bestuurder. Zo verslapt het
aandachtsniveau van een zelfrijdende auto niet en
heeft de zelfrijdende auto doorgaans een snellere
reactietijd dan een menselijke bestuurder. Dit
laatste geldt te meer bij een onverwacht appel op
het aandachtsniveau zoals wanneer plotseling een
dier oversteekt op een lange, rechte weg.

 

Bekende binnenlandse projecten van zelfrijdende
voertuigen zijn de WEpods die passagiers
vervoerden tussen station Ede-Wageningen en
Wageningen Universiteit,7 de ParkShuttles die het
Rotterdamse metrostation Kralingse Zoom
verbinden met het Rivium Business Park,8 de
Hagashuttle die passagiers vervoert van de
bushalte naar het ziekenhuis,9 platooning met
vrachtwagens op routes in Nederland, Duitsland
en België10 en het treintje van zeven autonome
auto’s dat de interactie testte tussen auto’s
onderling en slimme verkeerslichten op de N205
in Noord-Holland.11 In het buitenland horen we
veel over de grote testvloten van Uber, Tesla en
Waymo in de Verenigde Staten. Zo kent Phoenix
de zelfrijdende taxidienst Waymo One.12 Verder
heeft ook San Jose een semiautonome taxidienst
van Bosch en Mercedes.13 In Duitsland
experimenteert men met zelfrijdende auto’s op
testbanen bij Karlsruhe.14 Tot slot test Nissan
succesvol een auto die zonder enige interventie
van de chauffeur een vaste route van 230 mijl
aflegt op de openbare weg in het Verenigd
Koninkrijk.15

 

In Nederland lijkt uitsluitend de HagaShuttle op
de openbare weg te kunnen rijden met het SAE
niveau 4. Dit gaat dan wel om een zeer kort
traject van circa tweehonderd meter met een
snelheid van maximaal vijf kilometer per uur. De

overige projecten rijden niet op de openbare weg
of behalen maximaal het SAE niveau 3.

 

Het SAE niveau 2 is verkrijgbaar in de meeste
moderne auto’s. De auto’s die volledig zelfstandig
kunnen rijden in files, behoren nog tot dit niveau
van autonomie. Voordat het echte SAE niveau 3
en hoger bereikbaar wordt voor het grotere
publiek, zal nog een technische doorbraak
noodzakelijk zijn om de waarneming, de
interpretatie en het voortschrijdend inzicht van de
auto’s te verbeteren. Desalniettemin lijkt dit
slechts een kwestie van tijd en is het daarom
belangrijk om nu al na te denken over een
passende plek van de zelfrijdende auto binnen het
wegenverkeers- en aansprakelijkheidsrecht.

 

2. Wegenverkeersrecht

Het wegenverkeersrecht bestaat uit het
verdragenrecht en het nationale
wegenverkeersrecht en omvat onder andere
verkeersregels en technische
voertuigvoorschriften. Het wegenverkeersrecht
beoogt het wegverkeer te vergemakkelijken en de
verkeersveiligheid te verhogen.

 

In dit hoofdstuk beoordeel ik in hoeverre het
gebruik van de zelfrijdende auto toelaatbaar is
onder het bestaande recht. Daartoe bespreek ik
eerst het internationale wegenverkeersrecht en
daarna het nationale wegenverkeersrecht. Hierbij
neem ik in ogenschouw op welke wijze het recht
zich ontwikkelt om de experimenten zoals bedoeld
in de vorige paragraaf mogelijk te maken. In
zowel het nationale als het internationaal
verband, timmert de wetgever hard aan de weg
naar een nieuwe juridische realiteit waarin de
zelfrijdende auto een passende plek heeft.

 

2.1 Wegenverkeersrecht in verdragen

Veel bepalingen in het Verdrag inzake
wegverkeer 1968 (hierna: Verdrag van Wenen) en
het Verdrag van Genève nopens het wegverkeer
1949 (hierna: Verdrag van Genève) leggen
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verplichtingen en verantwoordelijkheden op de
bestuurder van een auto.16 Het Verdrag van
Wenen vereist dat een motorrijtuig te allen tijde
een bestuurder heeft (zie artikel 8 lid 1) en dat de
bestuurder alle andere activiteiten dan rijden tot
een minimum beperkt (zie artikel 8 lid 6).17 Ook
vereisen zowel het Verdrag van Wenen (zie artikel
8 lid 5 en artikel 13 lid 1) als het Verdrag van
Genève (zie artikel 8 lid 5) dat de bestuurder te
allen tijde in staat is om het motorrijtuig in zijn
macht te hebben.18 De beide verdragen stellen
geen nadere eisen aan de plaats waar de
bestuurder zich dient te bevinden. Het Verdrag
van Wenen voorziet dus niet in een specifieke
regeling voor zelfrijdende auto’s of een auto met
een bestuurder op afstand.19 Zolang deze
bestuurder op afstand feitelijke macht kan
oefenen over de auto en dit geen afbreuk doet aan
het voorwerp en het doel van het verdrag zou dit
volgens de letter van het Verdrag van Wenen
mogelijk moeten zijn, namelijk: ‘de wens het
internationale wegverkeer te vergemakkelijken en
de verkeersveiligheid te verhogen door het
aannemen van eenvormige verkeersregels’ lijkt
een dergelijke toepassing van zelfrijdende auto’s
daarom toelaatbaar.20 Voor het uitoefenen van
feitelijke macht zou naar mijn mening in beginsel
voldoende zijn dat de bestuurder op afstand een
autonoom systeem op ieder moment kan
uitschakelen of overnemen. Zolang de menselijke
bestuurder automatische systemen kan overrulen
valt immers te betogen dat hij de feitelijke macht
uitoefent over de auto. Tot en met het SAE niveau
4 voorziet de zelfrijdende auto in deze technische
mogelijkheid. Ingewikkelder wordt het als de
menselijke bestuurder autonome systemen of
onderdelen daarvan niet altijd helemaal kan
uitzetten of deze niet op ieder moment kan
overnemen. Om in deze gevallen duidelijkheid te
scheppen, onderging het verdragenrecht een
eerste wijziging met betrekking tot de
zelfrijdende auto. Ik licht dit hierna nader toe.

 

Ontwikkeling van het recht

De menselijke bestuurder die op het eerste
gezicht geen feitelijke macht kan uitoefenen over
de zelfrijdende auto doordat hij autonome
systemen niet altijd kan uitschakelen of
overnemen, voldoet toch aan het bepaalde in
artikel 8 lid 5 Verdrag van Wenen zolang dit

systeem aan twee voorwaarden voldoet.21 Dit is
opgenomen in een amendement van het Verdrag
van Wenen in 2014. Allereerst moet het systeem
de menselijke bestuurder helpen om de controle
over zijn voertuig te behouden in gevaarlijke
rijsituaties. Ten tweede moet het systeem voldoen
aan de technische voertuigeisen die
internationale juridische instrumenten
voorschrijven. Denk bijvoorbeeld aan het
antiblokkeersysteem (ABS) dat de maximale
remvertraging regelt in noodsituaties. Een
systeem dat verder gaat dan enkel het
ondersteunen van de menselijke bestuurder in
een gevaarlijke situatie, voldoet niet aan deze
voorwaarden. Daarnaast moet de menselijke
bestuurder dit systeem nog wel op ieder moment
kunnen uitschakelen of overnemen.22

 

Dit is als volgt opgenomen in Verdrag van Wenen
in 2014.23

 

Hierbij introduceerden verdragspartijen het
nieuwe artikel 8 lid 5bis:

‘5bis. Voertuigsystemen die van invloed zijn op de
wijze waarop voertuigen worden bestuurd,
worden geacht in overeenstemming te zijn met
het vijfde lid van dit artikel en met artikel 13,
eerste lid, wanneer zij in overeenstemming zijn
met de eisen voor constructie, montage en
gebruik zoals vervat in internationale juridische
instrumenten inzake wielvoertuigen,
uitrustingsstukken en onderdelen die kunnen
worden aangebracht en/of gebruikt op
wielvoertuigen);

 

Voertuigsystemen die van invloed zijn op de wijze
waarop voertuigen worden bestuurd en die niet in
overeenstemming zijn met voornoemde eisen voor
constructie, montage en gebruik, worden geacht
in overeenstemming te zijn met het vijfde lid van
dit artikel en met artikel 13, eerste lid, wanneer
deze systemen door de bestuurder kunnen
worden overgenomen of uitgeschakeld.’

 

En wijzigde artikel 39 lid 1 Verdrag van Wenen:
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‘1. Elk motorvoertuig, elke aanhangwagen en elk
samenstel van voertuigen in het internationale
verkeer dient te voldoen aan de bepalingen van
Bijlage 5 bij dit Verdrag. Bovendien dienen zij
rijtechnisch in goede staat van onderhoud te
verkeren. Wanneer deze voertuigen worden
voorzien van systemen, onderdelen en
uitrustingsstukken die in overeenstemming zijn
met de eisen voor constructie, montage en
gebruik conform de technische bepalingen van
internationale juridische instrumenten bedoeld in
artikel 8, lid 5bis, van dit Verdrag, worden zij
geacht in overeenstemming te zijn met Bijlage 5.’

 

Op grond van dit amendement worden stap voor
stap steeds meer autonome systemen toegelaten
op de openbare weg. In sommige gevallen geldt
op grond van in artikel 8 lid 5bis Verdrag van
Wenen bedoelde ‘internationale juridische
instrumenten’ zelfs een expliciete goedkeuring
voor autonome systemen met een bestuurder op
afstand.24

 

Voor experimentele doeleinden voorziet het
Verdrag van Wenen bovendien in de mogelijkheid
om op nationaal niveau af te wijken van de
technische eisen in Bijlage 5.25 Dit vereenvoudigt
het experimenteren met zelfrijdende auto’s op de
openbare weg. De rechtvaardiging voor de
mogelijkheid om af te wijken van de technische
voertuigeisen, lijkt te volgen uit de beperkte aard
en omvang van de experimenten en de bijdrage
die de resultaten hiervan leveren aan de
verkeersveiligheid op langere termijn (doel van
het verdrag). Voor verkeersregels kent het
Verdrag van Wenen geen vergelijkbare
uitzonderingsregeling. Echter, zolang het
experiment het doel en de strekking van de
verkeersregels zoveel mogelijk waarborgt, zal het
Verdrag van Wenen op grond van dezelfde
rechtvaardigingsgrond ook op dit punt niet in de
weg staan aan deze experimenten.

 

Op grond van het voorgaande concludeer ik dat
niet alle bepalingen in het verdragenrecht een-op-
een toepasbaar zijn op de auto met de bestuurder

op afstand. Dit vormt in beginsel geen
belemmering voor het gebruik van zelfrijdende
auto’s, zolang dit gebruik geen inbreuk oplevert
op de doelstelling van het verdrag. Het verschilt
van geval tot geval of het verdragsrecht de
toepassing van een zelfrijdende auto toelaat. Het
hangt immers af van de omstandigheden van het
geval of een specifieke toepassing is te verenigen
met de doelstellingen van het verdrag. In dit
kader vormt overeenstemming met de eisen van
artikel 8 lid 5bis Verdrag van Wenen een sterke
aanwijzing voor een onder het Verdrag van
Wenen toelaatbare toepassing.

 

Het voorgaande neemt niet weg dat het
Secretariaat van de Verenigde Naties aandringt
op het ontwerp van een algemene regeling voor
alle gevallen van een auto met een bestuurder op
afstand.26 Het Global Forum on Road Traffic
Safety werkt momenteel hard aan het ontwerp
van een dergelijke regeling.27 In dit kader heeft
het Global Forum on Road Traffic Safety
inmiddels overeenstemming bereikt over de tekst
van een aantal nieuwe bepalingen van het
Verdrag van Wenen. Deze bepalingen beogen om
ook de zelfrijdende auto zonder menselijke
bestuurder expliciet onder het bereik van artikel
8 lid 1 Verdrag van Wenen te brengen.28

 

2.2 Nationaal wegenverkeersrecht

Uit de vorige paragraaf volgt dat het
internationale verdragsrecht in beginsel niet in de
weg staat aan het experimenteren met, of het
gebruik van, zelfrijdende auto’s op de openbare
weg. De vraag is of hetzelfde geldt voor het
nationale wegenverkeersrecht. Het Nederlandse
wegenverkeersrecht vindt zijn oorsprong in
diverse verdragen en vormt hiervan een nadere
uitwerking.29 Het is daarom niet verwonderlijk dat
ook op nationaal niveau niet alle verkeersregels
en technische voertuigvoorschriften zich goed
laten vertalen naar de auto met een bestuurder
op afstand. Hoe de Nederlandse wetgever met dit
probleem omgaat, licht ik hierna toe.

 

In navolging van het gewijzigde Verdrag van
Wenen, introduceerde ook de wetgever
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verschillende wijzigingen van wet- en
regelgeving. Hiermee beoogde de wetgever de
juridische belemmeringen van het
experimenteren met zelfrijdende auto’s weg te
nemen op een manier die geen inbreuk maakt op
de doelstellingen van  de verschillende
verkeersverdragen waaraan Nederland zich
verbond.

 

In 2015 wijzigde de wetgever het voormalige
Besluit ontheffingverlening exceptionele
transporten, nu Besluit ontheffingverlening
exceptioneel vervoer (BOEV).30 Op grond van
artikel 149a lid 2 WVW in samenhang met het
nieuwe artikel 2a BOEV kan de Rijksdienst voor
het Wegverkeer (RDW) een ontheffing verlenen
van technische voertuigeisen, van de vereiste
goedkeuring bij wijziging van de constructie van
de auto, en van specifieke regels in het RVV.31 Op
deze manier kan de RDW het testen van
voertuigen met kenmerken van zelfrijdende auto’s
op de openbare weg toelaten via een eenvoudige
procedure.

 

Echter, al snel bleek de regeling in het BOEV niet
toereikend voor alle soorten experimenten met
zelfrijdende auto’s. Dit geldt in het bijzonder voor
experimenten met een bestuurder op afstand. Om
ook in deze situatie het doel van de bestaande
regels te realiseren en de veiligheid te
garanderen, is het noodzakelijk om aanvullende
voorschriften of beperkingen aan de
experimenten te stellen. Het is bijvoorbeeld nodig
om een aanvullende voorziening te treffen om te
kunnen voldoen aan de verplichting van de
bestuurder om gehoor te geven aan een stopteken
(artikel 5:19 lid 1 Awb). Ook de bestuurder op
afstand moet dit teken kunnen waarnemen.32 De
wetgever introduceerde daarom in 2019 de
artikelen 149aa en 149ab.33 Door de toevoeging
van deze artikelen kan de Minister van
Infrastructuur en Waterstaat een vergunning
verlenen voor proeven met zelfrijdende auto’s.
Aan de verlening van deze vergunningen kan de
minister de noodzakelijke voorschriften en
beperkingen verbinden.34

 

Uit het voorgaande volgt dat het Nederlandse

wegenverkeersrecht nog niet voorziet in een
algemene regeling waarin ook de zelfrijdende
auto past. In plaats daarvan bekijkt de wetgever
van geval tot geval of een experiment in de
bestaande wetgeving past of dat het experiment
in kwestie vereist dat de wetgever aanvullende
beperkingen en voorwaarden aan het experiment
stelt. Op deze manier zal steeds een scherper
beeld ontstaan over de juridische pijnpunten en
technische mogelijkheden van het gebruik van
zelfrijdende auto’s. De lessen die de wetgever
trekt uit de experimenten met zelfrijdende auto’s
op de openbare weg, maken het op den duur
mogelijk om in een structurele juridische
oplossing te voorzien. De moeilijkheid lijkt hierbij
met name te zitten in het samenstellen van een
passend technisch eisenpakket, het herzien van
de juridische kwalificatie ‘bestuurder’ en het
wijzigen van het type verkeersregel dat dermate
nauw verband houdt met de menselijke
bestuurder, dat de toepassing op de zelfrijdende
auto vraagt om een alternatief.35

 

3. Civiele aansprakelijkheid voor
verkeersongevallen

Een vraag van heel andere orde is wat de impact
is van de zelfrijdende auto op het civiele
aansprakelijkheidsrecht. In het
wegenverkeersrecht laten niet alle bepalingen
zich goed vertalen naar de zelfrijdende auto
waardoor het soms nodig is om de wetten of
verdragen te wijzigen. Het civiele recht kent dit
probleem in beginsel niet omdat het veelal
bestaat uit open normen. Dit neemt niet weg, dat
de introductie van de zelfrijdende auto ook in het
civiele aansprakelijkheidsrecht de nodige vragen
oproept.

 

Het civiele verkeersaansprakelijkheidsrecht
onderscheidt gemotoriseerde en
ongemotoriseerde verkeersdeelnemers.
Ongemotoriseerde verkeersdeelnemers die
slachtoffer worden van een verkeersongeval zijn
goed beschermd door artikel 185 WVW. De
eigenaar of houder, ook van een zelfrijdende auto,
is aansprakelijk voor de gevolgen van
verkeersongevallen behoudens overmacht.
Gemotoriseerde verkeersdeelnemers die
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slachtoffer worden van een verkeersongeval
moeten terugvallen op artikelen 6:173, 6:185 en
6:162 BW. Bij deze artikelen rust de bewijslast in
beginsel op het slachtoffer van het
verkeersongeval, al komt de wetgever hem hierin
bij de risicoaansprakelijkheid van 6:173 BW tot op
zekere hoogte tegemoet.

 

Voor de toepassing van al deze artikelen is het
van wezenlijk belang dat de menselijke invloed op
verkeersongevallen vanaf het SAE niveau 3 steeds
verder afneemt, totdat de menselijke bestuurder
bij het SAE niveau 5 helemaal geen invloed meer
kan uitoefenen op de verkeersdeelname. Zo is
artikel 6:162 BW een schuldaansprakelijkheid
waarbij de toerekening van een fout van de
zelfrijdende auto aan de menselijke bestuurder
niet altijd in de rede ligt. Het is voorstelbaar dat
de risicoaansprakelijkheden in de artikelen 6:173
BW en 6:185 BW hierdoor meer op de voorgrond
treden bij verkeersongevallen met zelfrijdende
auto’s. Verder kan de bezitter of houder van een
zelfrijdende auto zich misschien eerder beroepen
op overmacht zoals bedoeld in artikel 185 WVW,
als hij geen enkele invloed heeft op het rijgedrag
van de auto.

 

In dit hoofdstuk onderzoek ik welke
consequenties het recht verbindt aan de
verkeersfouten die de zelfrijdende auto maakt.
Hiertoe bespreek ik op welke wijze de invulling
van open normen bij verkeersongevallen
veroorzaakt door zelfrijdende auto’s afwijkt van
de klassieke situatie.

 

3.1 Aansprakelijkheid van de bezitter van het
voertuig op grond van artikel 6:173 BW

Op de bezitter of houder van een motorrijtuig rust
een risicoaansprakelijkheid voor de schade die is
te wijten aan een gebrek in het motorrijtuig op
grond van artikel 6:173 BW.36 Een
risicoaansprakelijkheid kent begrenzingen en is
geen ‘garantienorm’.37 De grenzen volgen min of
meer uit de bepaling zelf. Allereerst is een zaak
pas gebrekkig als deze niet voldoet aan de eisen
die men in de gegeven omstandigheden aan de
zaak mag stellen en dit een bijzonder gevaar

oplevert voor personen en zaken. Daardoor
kwalificeert niet iedere gevaarlijke of onveilige
zaak zonder meer als gebrekkig, maar is bepalend
de onveiligheid die men in de gegeven
omstandigheden niet behoefde te
verwachten.38 Sinds het Wilnis-arrest en het
Paalrot-arrest vult de rechter deze norm mede in
door toepassing van kelderluikfactoren zoals de
voorzienbaarheid van het gevaar, de kans op
schade en de redelijkerwijs noodzakelijk te nemen
veiligheidsmaatregelen.39 Ten tweede is een zaak
pas gebrekkig als objectief gezien bekend is dat
het gebrek een bijzonder gevaar
oplevert.40 Hierbij is van belang dat de kring van
personen waartoe de aansprakelijke partij
behoort dit gevaar kent. De aansprakelijke partij
zelf hoeft dit gevaar niet te kennen.41 In het geval
dat het bijzondere gevaar naar objectieve
maatstaven voor niemand kenbaar is, dan komt
dit risico ‘in het algemeen’ niet voor risico van de
eigenaar of bezitter.42 In dit kader wijs ik ook op
de gelijkenis van deze risicoverdeling met het
ontwikkelingsrisicoverweer op grond van artikel
6:185 lid 1 onder e BW bij de
productaansprakelijkheid.43 Tot slot is de
aansprakelijkheid op grond van artikel 6:173 BW
uitgesloten als de artikelen over
productaansprakelijkheid van toepassing zijn (zie
artikel 6:173 lid 2 BW).

 

Uit het voorgaande volgt dat de gerechtvaardigde
veiligheidsverwachting centraal staat bij de
beoordeling van de aansprakelijkheid van de
bezitter op grond van artikel 6:173 BW. Deze
open norm laat de rechter ruimte om de
aansprakelijkheid van de bezitter te begrenzen.
Zo kan de rechter een balans zoeken tussen
innovatie en slachtofferbescherming door
rekening te houden met de specifieke kenmerken
van een zelfrijdende auto.44 Sinds het Wilnis- en
het Paalrot-arrest kan de rechter de kwalitatieve
aansprakelijk voor gebrekkige zaken ook
begrenzen door de kelderluikfactoren toe te
passen.45 Bij zelfrijdende auto’s kan de rechter
bijvoorbeeld rekening houden met de
omstandigheid dat het technisch niet mogelijk is
om (meer) veiligheidsmaatregelen te treffen, of
met de omstandigheid dat slechts een zeer kleine
kans bestaat dat de zelfrijdende auto ‘fouten’
maakt als gevolg van technische
tekortkomingen.46 Op grond van het voorgaande
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kan de rechter in een concreet geval oordelen dat
een zelfrijdende auto de veiligheid biedt die men
daarvan mag verwachten ondanks een
voorkomende technische tekortkoming. De
aansprakelijkheid van de bezitter van een
zelfrijdende auto zou op deze grond kunnen
stranden.

 

Hier staat tegenover dat de Hoge Raad in het
Wilnis-arrest de bestemming, de aard en de
waarborgfunctie van de zaak in kwestie aanwijst
als zwaarwegende factoren waardoor minder
gewicht toekomt aan andere factoren. Ik denk dat
vergelijkbare zwaarwegende factoren kunnen
meewegen in de beoordeling van de
gebrekkigheid van de zelfrijdende
auto.47 Hierdoor is onzeker of bijvoorbeeld een
zeer kleine foutmarge, voldoende gewicht in de
schaal legt om de aansprakelijkheid van de
bezitter van de zelfrijdende auto in een concreet
geval te beperken.

 

De aansprakelijkheid van de bezitter zou ook
kunnen stranden door bewijsrechtelijke perikelen.
De stelplicht en bewijslast voor de feiten en
omstandigheden die ten grondslag liggen aan de
gebrekkigheid van een zaak rusten in beginsel op
het verkeersslachtoffer.48 De schadeoorzaak is
niet altijd gemakkelijk aan te tonen bij een
technische complexe zaak zoals een zelfrijdende
auto.  Als de schadeoorzaak onduidelijk is, dan is
ook onzeker of de zaak onder de gegeven
omstandigheden de veiligheid ontbeert die men
ervan mocht verwachten. De rechter kan dan
beoordelen hoe groot de kans is dat deze schade
zou ontstaan of in hoeverre de bezitter
aanvullende veiligheidsmaatregelen had moeten
treffen. Onder omstandigheden kan de rechter
het slachtoffer in deze gevallen tegemoetkomen
door het gebrek af te leiden uit de schade.49 Dit
geldt in het bijzonder voor elektrische
apparaten.50 Zo meen ik dat evident sprake is van
een gebrek in het geval dat een zelfrijdende auto
een verkeersregel negeert of de remmen niet kan
bedienen door een technische storing. De
achterliggende technische oorzaak is hierbij
minder relevant. Echter, ook in deze gevallen is
artikel 6:173 BW geen garantienorm, de rechter
moet dit vermoeden daarom terughoudend

toepassen.51

Als eenmaal vaststaat dat een motorrijtuig
gebrekkig is, dan kan de bezitter ervan zich
alleen van zijn aansprakelijkheid vrijpleiten, als
de artikelen over productaansprakelijkheid van
toepassing zijn, als het causaal verband ontbreekt
tussen het gebrek en de schadeveroorzakende
gebeurtenis, of als de bezitter aannemelijk kan
maken dat zijn aansprakelijkheid op grond van
afdeling 6.3.1 zou ontbreken
(schuldaansprakelijkheid) als hij het gevaar zou
kennen toen dit ontstond.52

 

Ik concludeer dat het slachtoffer van een
verkeersongeval veroorzaakt door een
zelfrijdende auto zich niet altijd succesvol kan
beroepen op artikel 6:173 BW. Niet ieder gevaar
of onveiligheid valt binnen het bereik van dit
artikel. Ook is de oorzaak van het
verkeersongeval niet altijd duidelijk, waardoor de
gebrekkigheid van de zelfrijdende auto zich
moeilijk laat beoordelen. De rechter heeft in dit
laatste geval een beperkte mogelijkheid om het
slachtoffer met een bewijsvermoeden te hulp te
schieten. De volgende vraag is het slachtoffer van
een verkeersongeval zich wel succesvol kan
beroepen op een andere aansprakelijkheidsgrond.

 

3.2 Aansprakelijkheid van de producent van
het voertuig op grond van artikel 6:185 BW

Op grond van artikel 6:185 BW rust op de
producent een risicoaansprakelijkheid voor de
schade aan personen en zaken die te wijten is aan
een gebrek in zijn product. Het doel van de
productaansprakelijkheidsregeling in afdeling
6.3.3 BW is om consumenten te beschermen
tegen schade als gevolg van gebrekkige
producten. Deze regeling vindt haar grondslag in
de implementatie van de Europese Richtlijn voor
productaansprakelijkheid.53 Een product is
gebrekkig als het niet de veiligheid biedt die men
daarvan mag verwachten (artikel 6:186 BW).

 

De invulling van een gebrek in de zin van artikel
6:186 BW komt grotendeels overeen met de
invulling van een gebrek in de zin van artikel
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6:173 BW. Daarmee kent de aansprakelijkheid
van de producent met artikel 6:173 vergelijkbare
grenzen. Ook spelen bij de beoordeling min of
meer dezelfde algemene omstandigheden een rol.
Denk hierbij aan omstandigheden zoals de ernst
van het gevaar, de waarschijnlijkheid dat het
gevaar zich verwezenlijkt, bestaat een beter
alternatief, de kenbaarheid van het gevaar bij de
gebruiker van het product, de gevaarlijkheid van
product en de aard van het product.54 Daarnaast
rust op de producent de zorgplicht om een veilig
product te ontwerpen waarbij de wet bijzonder
belang toekent aan de presentatie van het
product (waarschuwingen en instructies), het
redelijkerwijs te verwachten gebruik van het
product (anticiperen op gebruikers die niet de
gewenste voorzichtigheid in acht nemen) en het
tijdstip waarop het product in het verkeer is
gebracht (is het gebrek pas later ontstaan door
bijvoorbeeld slijtage, welke veiligheidsnormen
waren van toepassing en was het product state-of-
the-art of bestonden veiligere alternatieven).55

 

Aansprakelijkheid voor een gebrek kan volgen uit
een productiefout (zoals een verkeerde montage),
een instructiefout (zoals een onvoldoende
duidelijke waarschuwing voor de gevaren van het
gebruik van het product), of een ontwerpfout (het
ontwerp van het product veroorzaakt op zichzelf
kenbaar risico of staat de goede werking in de
weg).56

 

Echter, zoals ook bij zaken het geval is, volgt uit
het voorgaande dat niet ieder gevaarlijk of
onveilig product gebrekkig is. Allereerst kan de
rechter de aansprakelijkheid van de producent op
dezelfde wijze begrenzen als bij de toepassing van
artikel 6:173 BW door rekening te houden met de
specifieke kenmerken van de zelfrijdende auto, de
omstandigheid dat het technisch of financieel
redelijkerwijze niet mogelijk is om (meer)
veiligheidsmaatregelen te treffen, of de
omstandigheid dat in voorkomend geval slechts
een zeer kleine kans bestaat dat de zelfrijdende
auto een verkeersongeval veroorzaakt. Hierbij
komt in het kader van productaansprakelijkheid
bijzonder belang toe aan de omstandigheden in
artikel 6:186 lid 1 BW. De producent doet er
daarom verstandig aan om de

veiligheidsverwachting van de gebruikers van zijn
producten te temperen met adequate
gebruikersinstructies en waarschuwingen, om
voldoende gebruikersrestricties in te bouwen
teneinde onzorgvuldig gedrag van gebruikers te
voorkomen en om zijn ontwerp ten minste in
overeenstemming te brengen met de geldende
veiligheidsnormen op het moment dat hij zijn
product in het verkeer brengt. Deze
omstandigheden hebben een relatief grote invloed
op de gerechtvaardigde veiligheidsverwachting
en kunnen het verschil maken tussen een
‘gevaarlijk’ product en een gebrekkig product.57

 

Daar staat tegenover dat de
slachtofferbescherming ten grondslag ligt aan de
productaansprakelijkheidsregeling, waardoor
verschillende auteurs benadrukken dat het niet
redelijk lijkt om slachtoffers te laten zitten met
schade door fouten van de zelfrijdende auto die
een menselijke bestuurder niet zou hebben
gemaakt.58 De normering van de
aansprakelijkheid voor een gebrekkig product
blijft daardoor onzeker. Ik verwacht dat de
experimenten met zelfrijdende auto’s hier de
komende jaren meer richting aan zullen geven.59

 

Ten tweede is een product niet gebrekkig, als een
gevaar inherent is aan het normale gebruik van
het product en dit gevaar voor het grote publiek
bekend is. Denk hierbij aan de schadelijke
gevolgen van het gebruik van alcohol of
sigaretten. Een product is ook niet gebrekkig als
een zeker risico op schade naar maatschappelijke
opvattingen opweegt tegen de voordelen van het
gebruik van het product. Zo zijn bepaalde
medicijnen met schadelijke bijwerkingen niet
gebrekkig in de zin van artikel 6:186 BW. De
hiervoor bedoelde voorbeelden typeren ook wel
als ‘systeemschade’.60

 

Het is voorstelbaar dat de risico’s verbonden aan
het gebruik van een zelfrijdende auto op enig
moment nog maar zo klein zijn, dat deze niet
meer opwegen tegen de voordelen van de
zelfrijdende auto en typeren als systeemschade.
Het is immers nog altijd de verwachting dat de
opkomst van de zelfrijdende auto de
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verkeersveiligheid in de hand werkt.61 Ik denk wel
dat het dan moet gaan om een hele kleine
foutmarge. Anders dan bij alcohol en tabak, staat
namelijk niet alleen de gebruiker van de
zelfrijdende auto bloot aan deze gevaren maar
ook ‘het toevallige slachtoffer.’ In de vergelijking
met medicijnen geldt de omgekeerde situatie. Het
slachtoffer profiteert niet van de voordelen van de
zelfrijdende auto maar staat wel bloot aan de
schadelijke gevolgen van het gebruik hiervan.

 

Als eenmaal vaststaat dat een zelfrijdende auto
gebrekkig is in de zin van artikel 6:186 BW, dan
lijkt de producent op grond van artikel 6:185 BW
te beschikken over relatief veel mogelijkheden om
zich vrij te pleiten van zijn aansprakelijkheid ten
opzichte van de bezitter van een gebrekkige zaak.
Bovendien beschikt de producent doorgaans over
de vereiste deskundigheid en financiële middelen
om zich adequaat te verweren in een juridische
procedure.

 

Ik concludeer dat het slachtoffer zijn schade ook
niet altijd zal kunnen verhalen op de producent.
Echter, de normering van de aansprakelijkheid
voor gebrekkige producten blijft onzeker. In dit
kader is een complicerende factor, dat het niet
redelijk lijkt om schade voor rekening van het
toevallige slachtoffer te laten die wel zou zijn
vergoed als een menselijke bestuurder het
ongeval veroorzaakt. Ik verwacht dat de
experimenten met zelfrijdende auto’s de komende
jaren meer richting zullen geven aan de invulling
van deze norm.

 

3.3 Aansprakelijkheid van de eigenaar of
houder van het voertuig op grond van artikel
185 WVW

Het ongemotoriseerde verkeersslachtoffer van
een ongeval met een zelfrijdende auto zal zich
proberen te beroepen op het bijzondere
aansprakelijkheidsregime van artikel 185 WVW
voordat hij zijn toevlucht zoekt in andere
aansprakelijkheidsgronden. Dit artikel regelt de
aansprakelijkheid voor verkeersongevallen op de
openbare weg, waarbij een motorrijtuig schade
toebrengt aan niet door dat motorrijtuig

vervoerde personen of zaken. De eigenaar of
houder van het motorrijtuig is verplicht om deze
schade te vergoeden tenzij aannemelijk is dat het
ongeval te wijten is aan overmacht.62 Artikel 185
WVW legt een verzwaarde aansprakelijkheid op
bezitters en houders van een motorrijtuig en
strekt tot de bescherming van de zwakkere
verkeersdeelnemer zoals voetgangers en fietsers.
De belangrijkste gedachte hierachter is, dat
degene die door het gebruik van een motorrijtuig
de gevaren verbonden aan het verkeer in
aanzienlijke mate verhoogt (Betriebsgefahr), ook
het risico hiervan moet dragen.63 In deze
paragraaf onderzoek ik welke rol het
overmachtsverweer inneemt bij het
verkeersongeval dat de zelfrijdende auto
veroorzaakt.

 

Op basis van vaste rechtspraak van de Hoge Raad
is sprake van overmacht als de eigenaar, houder
of degene voor wie zij aansprakelijk zijn, rechtens
geen enkel verwijt kan worden gemaakt. Dit is
een zeer strenge norm. Zo is de bestuurder van
een auto alleen niet aansprakelijk voor de
gevolgen van een verkeersongeval als de situatie
beantwoordt aan de volgende twee
omstandigheden. Allereerst zijn de gedragingen
van anderen zo onwaarschijnlijk, dat de
bestuurder hiermee in redelijkheid geen rekening
hoefde te houden. Ten tweede mag de bestuurder
zelf geen fout maken die bijdraagt aan het
ontstaan van het ongeval.64

 

Zo oordeelde het Gerechtshof Amsterdam dat in
een bocht met slecht zicht, de schrikreactie van
een tegemoetkomende fietser die volgt uit eigen
verkeersfouten, niet zodanig onwaarschijnlijk is
dat de automobilist daarmee geen rekening hoeft
te houden.65 Daar staat tegenover het voldoende
anticiperen op fouten van andere
verkeersdeelnemers maar desondanks het
verkeersongeval niet kunnen afwenden soms wel
een beroep op overmacht rechtvaardigt.66

 

In deze laatste omstandigheid voorzie ik dat deze
overmachtsbepaling een grotere rol zal gaan
spelen bij verkeersongevallen veroorzaakt door
zelfrijdende auto’s. Anders dan de menselijke
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bestuurder, zal een zelfrijdende auto zodra hij
bepaalde omstandigheden registreert, direct en
onvoorwaardelijk zijn rijgedrag aanpassen terwijl
een beroep op overmacht van een menselijke
bestuurder juist vaak op deze omstandigheden
strandt. Denk hierbij aan het veel voorkomende
geval waarin een bestuurder een bocht tegemoet
rijdt met weinig zicht. Een zelfrijdende auto zal in
deze situatie altijd zoveel mogelijk rechts rijden
en zijn snelheid minderen terwijl een menselijke
bestuurder dit vaak nalaat. Bovendien zou de
registratie van dit aangepaste rijgedrag in een
black box van het voertuig de gevallen elimineren
waarin slachtoffers het voordeel van de twijfel
krijgen bij gebrek aan voorhanden bewijzen.

 

Een ander aspect dat een belangrijke rol speelt bij
een beroep op overmacht, is de vraag of het
verkeersongeval is veroorzaakt doordat een
defect kleeft aan de auto. De Hoge Raad
oordeelde dat de bestuurder in dit geval geen
beroep toekomt op overmacht. Zelfs al treft hem
geen verwijt en treedt het gebrek plots
op.67 Artikel 185 WVW strekt immers primair tot
de bescherming van slachtoffers tegen de gevaar
verhogende eigenschappen van de auto en dit
rechtvaardigt een ruime invulling van overmacht
waarbij schuld geen rol speelt. Zo levert een
plotseling optredend remdefect een overmacht
op. En kan de eigenaar in dit geval zijn uitvlucht
niet zoeken in een onvoldoende ‘afleverbeurt’ van
een garagebedrijf kort voor het ongeval. Volgens
het Gerechtshof Arnhem kwalificeert het
garagebedrijf in dit voorbeeld niet als ‘iemand
voor wie onderscheidenlijk de eigenaar of de
houder niet aansprakelijk is’ (artikel 185 lid 1
WVW).68

 

Het voorgaande geldt in beginsel ook voor
gebreken aan zelfrijdende auto’s.69 Een
interessante vraag die in dit kader opkomt, is of
de kwalificatie van een gebrek zoals bedoeld in
het arrest-Torenbout, vergelijkbare grenzen kent
als de kwalificatie van een gebrek in de artikelen
6:173 en 6:186 BW.70 Zoals uiteengezet in de
bespreking van deze artikelen hiervoor,
kwalificeert immers niet iedere eigenschap van
een zaak die leidt tot schade als een gebrek. In de
rechtspraak over overmachtsvraagstukken lijkt de

kwalificatie van een gebrek van onderschikt
belang. Daardoor is de invulling van het begrip
gebrek niet direct duidelijk. Het is voorstelbaar
dat de eigenaar van de zelfrijdende auto die door
een technisch mankement een verkeersongeval
veroorzaakt, daarom aansluiting zal proberen te
zoeken bij de kwalificatie van een gebrek in de
artikelen 6:173, 6:174 en 6:186 BW teneinde een
beroep op overmacht te rechtvaardigen. Echter,
vanuit de beschermingsgedachte van artikel 185
WVW, lijkt deze afbakening van het begrip gebrek
niet op zijn plaats. Bovendien meen ik dat in die
zin dit overmachtsleerstuk uiteindelijk niet zal
uitmaken of een nu wel of niet sprake is van een
gebrek zoals bedoeld in de artikelen 6:173, 6:174
of 6:186 BW. Daar waar een technisch
mankement niet kwalificeert als een gebrek, heeft
nog steeds een omstandigheid aan de zijde van de
zelfrijdende auto geleid tot het ongeval en is geen
sprake van ‘rechtens geen enkel verwijt’.

 

Tot slot kan de bezitter of houder van een auto
wel een beroep op overmacht doen als hij alles
deed om de diefstal van zijn auto te voorkomen,
waarna een dief de auto toch steelt en hiermee
schade veroorzaakt.71 Op grond van het
voorgaande zou de bezitter van een zelfrijdende
auto mogelijk een beroep op overmacht toekomen
als een hacker schade veroorzaakt met de auto.
Bijvoorbeeld in het geval dat de
(beveiligings)software up-to-date was en de
bestuurder niets anders kon doen om de hack te
voorkomen.

 

Het voorgaande samengevat zal een bezitter van
een zelfrijdende auto die een verkeersongeval
veroorzaakt, zich naar verwachting vaker
proberen te beroepen op overmacht. Hoewel dit
verweer kansrijker is dan bij de klassieke
gebrekkige auto, denk ik niet dat dit voldoende is
voor een significant ruimere toekenning van dit
verweer.

 

3.4 Aansprakelijkheid van de bestuurder van
een voertuig op grond van artikel 6:162 BW

Als een verkeersslachtoffer er niet in slaagt om
zijn schade te verhalen op grond van de artikelen
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6:173 BW of 185 WVW dan resteert artikel 6:162
BW als last resort. Bij de aansprakelijkheid op
grond van onrechtmatige daad staat het handelen
van de bestuurder centraal. En juist dit handelen
verdwijnt steeds verder naar de achtergrond bij
de opkomst van de zelfrijdende auto.

De onrechtmatige daad is een
schuldaansprakelijkheid. Bij de afwezigheid van
schuld, is de ‘dader’ op grond van artikel 6:162 lid
3 BW alleen aansprakelijk als de fout krachtens
de wet of de verkeersopvatting voor zijn rekening
komt. Indien dus niet de bestuurder zelf, maar de
zelfrijdende auto een fout maakt, dan is deze fout
niet te wijten aan de schuld van de bestuurder en
kan deze eventueel alleen naar in het verkeer
geldende opvattingen worden toegerekend.

 

In de Toelichting Meijers op artikel 6:162 lid 3
BW staan enkele voorbeelden voor de toerekening
naar verkeersopvatting. Bijvoorbeeld de fout die
een onervaren automobilist maakt die een ervaren
automobilist had vermeden. Het gaat dan om het
abstraheren van individuele eigenschappen en
omstandigheden.72 Op deze wijze valt te betogen
dat een fout die een zelfrijdende auto maakt,
krachtens verkeersopvatting voor rekening komt
van de menselijke bestuurder, indien deze
bestuurder dezelfde fout niet had gemaakt als hij
achter het stuur zat. Aan de andere kant, zou
artikel 6:162 BW op deze manier bijna resulteren
in een risicoaansprakelijkheid voor zelfrijdende
auto’s. Dit lijkt op grond van de Toelichting
Meijers niet de bedoeling van artikel 6:162 BW.
Bovendien zoekt de wetgever de oplossing voor
het niet kunnen verhalen van schades veroorzaakt
door een gebrekkige zaak in de
risicoaansprakelijkheid van artikel 6:173 BW.73

 

4. Conclusie

In deze bijdrage onderzocht ik in hoeverre het
gebruik van de zelfrijdende auto toelaatbaar is
onder het bestaande recht en welke
consequenties het aansprakelijkheidsrecht
verbindt aan de verkeersfouten van de
zelfrijdende auto.

 

In dit kader is van belang dat verschillende
gradaties van zelfrijdende auto’s bestaan. Het
SAE niveau 3 betreft een omslagpunt van de kans
op human error naar de kans op verkeersfouten
van de zelfrijdende auto. Voordat dit SAE niveau
3 en hoger bereikbaar wordt voor het grotere
publiek, is een technische doorbraak noodzakelijk
om de waarneming, de interpretatie en het
voortschrijdend inzicht van de auto’s te
verbeteren. De zelfrijdende auto heeft de
volgende invloed op het wegenverkeersrecht en
het civiele aansprakelijkheidsrecht.

 

Het wegenverkeersrecht bestaat uit
verdragenrecht en het nationale
wegenverkeersrecht en beoogt het wegverkeer te
vergemakkelijken en de verkeersveiligheid te
verhogen. Dit recht ontwikkelde zich al flink om
het experimenteren met zelfrijdende auto’s te
faciliteren. De problemen waar de wetgever voor
staat liggen met name in de vertaalslag van
verkeersregels en technische voorschriften naar
de auto met een bestuurder op afstand. Op
internationaal niveau zoeken verdragspartijen
actief naar een wijze waarop de zelfrijdende auto
in zijn algemeenheid valt in te passen in het recht.
Op nationaal niveau zoekt de wetgever de
oplossing vooralsnog in maatwerk.

 

Het civiele aansprakelijkheidsrecht bestaat veelal
uit open normen die in beginsel ook toepassing
vinden op zelfrijdende auto’s. Ik signaleer dat in
zijn algemeenheid geldt dat het slachtoffer van
een verkeersongeval veroorzaakt door een
zelfrijdende auto aanloopt tegen
bewijsproblemen. Hierdoor kan het zo zijn, dat hij
zijn schade niet altijd kan verhalen, terwijl dit
hem wel zou lukken als dezelfde fout was
gemaakt door een menselijke bestuurder.

 

Daarnaast geldt voor iedere
aansprakelijkheidsgrond afzonderlijk het
volgende. Het slachtoffer dat zich beroept op
artikel 6:173 BW zal er niet altijd in slagen om de
bezitter van de auto aansprakelijk te stellen
omdat niet zomaar ieder technisch mankement
valt binnen het bereik van dit artikel. Het
slachtoffer dat zich beroept op artikel 6:185 BW
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loopt aan tegen vergelijkbare problemen. Daar
komt bij dat de producent beschikt over de
vereiste deskundigheid en financiële middelen om
zich adequaat te verweren in een juridische
procedure én zich kan beroepen op een ruim
arsenaal van bevrijdende verweren. Het
slachtoffer dat zich beroept op artikel 185 WVW
krijgt mogelijk vaker een overmachtsverweer
tegengeworpen. Hoewel dit verweer kansrijker is
dan bij de klassieke gebrekkige auto, zal dit naar
verwachting niet leiden tot een significant
ruimere toekenning van dit verweer. Tot slot zal
het slachtoffer dat zich beroept op artikel 6:162
BW zijn schade meestal niet kunnen verhalen op
de menselijke bestuurder of bezitter van de auto
omdat deze geen invloed heeft op het rijgedrag
van de auto. Daarom ontbreekt veelal schuld aan
het ontstaan van de schade en de wetgever lijkt
niet voor ogen te hebben dat toerekening van
deze fout krachtens verkeersopvattingen voor
rekening komt van de bestuurder of bezitter van
de auto.
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