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VERKEERSDELICTEN
IN CRIMINOLOGISCH PERSPECTIEF

door

Nathan WEINSTOCK
Assistent aan het Seminaric voor Strafrecht en Strafvordering, Rijksuniversiteit te Gent

ResuMmt — Un point de vue criminologique sur les infractions romtitres —
Jusqu’a présent I’étude des infractions routiéres semble avoir été négligée par
les criminologues,

La réglementation de la circulation routiére ne remonte pas, comme on
I'affirme habituellement, 4 la loi du 1er aodt 1899, Des dispositions précises
existaient auparavant mais, contrairement aux textes législatifs réglementant
la circulation automobile, elles ne se souciaient guére de la protection des
usagers de la route. En 1924, une loi importante a introduit deux notions
nouvelles dans le Code de la route : la déchéance du droit de conduire un
véhicule et le délit de fuite. A partir de 1954, on constate que le piéton, naguére
wvaleur protégée”, est considéré comme un participant éventuellement
punissable a la circulation. Enfin, en 1963, 'instauration du permis de conduire
et de la licence d’apprentissage ont profondément modifié la législation
routiére,

En réalité la répression de la délinquance routiére a manifesté trés tot une
tendance 4 s’ériger en branche autonome du droit pénal. Ses affinités mani-
festes avec le phénoméne du ,,white collar crime” en sont une illustration
frappante,

Les recherches criminologiques sur la délinquance routiére ont mis en évidence
P'importance d'un facteur de nature psychosomatique : la propension aux acci-
dents. L'examen psychologique, voire psychiatrique, des criminels de la route
fait ressortir I'importance considérable du facteur individuel — la personnalité
méme du délinquant — dans la genése de l'infraction ou de I"accident.

Les données dont nous disposons permettent d’esquisser un portrait type
du délinquant routier : il appartient généralement aux classes sociales in-
férieures, est encore jeune et de sexe masculin, Une proportion importante
des délinquants est physiquement inapte a prendre le volant. Le récidivisme
est particulitrement élevé. Le reclassement social se révéle fort aisé.
D’autres facteurs entrent indubitablement en ligne de compte. En fait, tout
usager de la route commet un certain nombre d’infractions. Dés lors la caté-
gorie des délinquants condamnés semble étre constituée par des inadaptés
dont le comportement déviant en matiére de circulation routiére correspond
i des problémes personnels plus fondamentaux.

En guise de conclusion, I"auteur s’attache 4 supputer les conséquences futures
de la prolifération anarchique des véhicules destinés au transport individuel
ct préconise une politique routitre nouvelle qui accorderait la priorité aux
transports en commun,
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I. PROBLEEMSTELLING

Er heerst een opvallend gebrek aan belangstelling van pena-
listen en criminologen ten opzichte van het verkeersrecht en de
verkeersdelicten. Op het eerste gezicht zou men geneigd zijn te
geloven dat deze vorm van misdadigheid te banaal en alledaags
is om de interesse van de specialist te wekken (1). Het is alsof de
criminoloog de mening van de man in de straat deelt, voor wie
een passionele moord de typische vorm van de hedendaagse
criminaliteit is.

De delinquentie die voortspruit uit het verkeer is nochtans
belangrijk niet enkel vanuit een kwalitatief standpunt — som-
mige bestuurders zijn levensgevaarlijk voor de andere wegge-
bruikers — maar ook in kwantitatief opzicht. De helft van de
dossiers die onderzocht worden op het Parket Generaal te Brussel
zouden verband houden met verkeersdelicten (2). ledereen weet
overigens uit ervaring hoeveel tijd door de politie, rijkswacht
en rechtbanken aan de beteugeling van verkeersovertredingen
wordt besteed.

Het verkeersrecht verdient dus stellig de aandacht van de
criminoloog. Feit is echter dat de houding van het publick en de
gezagsdragers in dit opzicht wezenlijk verschilt van hun reacties
op misdaad in het algemeen. De criminele statistiek b.v. heeft de
onopzettelijke misdrijven buiten beschouwing gelaten zonder
hiervoor een aanvaardbare reden te geven. Toen WiLLETT in
Engeland zijn ophefmakende enquéte ondernam meende de
politieoverheid hem erover te moeten inlichten dat zij de verkeers-
delinquenten als ,,normal respectable citizens” beschouwde (3)
Doorgaans wordt dit type van criminaliteit door de openbare
mening gebagatelliseerd. In tegenstelling met de doorsnee mis-
dadiger ondervindt de verkeersdelinquent die de gevangenis
verlaat geen moeilijkheden zich te herklasseren (4). De enige uit-

(1) Wij kregen slechts na het opstellen van dit artikel kennis van de belang-
rijke enquéte van Prof. Butknuisen te Groningen omtrent de verkeersdelicten.

(2) E. pe L& Courr : Les accidents de la cireulation et le permis de conduire,
Brussel 1965, blz. 3-4.

(3) T. C. WiLLerT : Criminal on the Road, London 1964, blz. 7.

{4) J. DurretL en A. THiry : ,,La section spéciale de la prison de Malines
pour condamnés du chef de délits non-intentionnels”, Revwe de droit pénal et
de criminologie, mei 1964.
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zondering op deze schijnbare onverschilligheid komt voor in
verband met dronkenschap achter het stuur. Dit misdrijf wordt
wél enigszins ernstig opgenomen door het publiek alhoewel de
Belgische burger niet spontaan de overheid zal opbellen indien
hij een voertuig gevaarlijk ziet rijden, zoals in Zweden (1). De
Belgische wetgeving staat autobestuurders een alcoholgchalte
van 1,5 °/go in het bloed toe; in Zweden sprak zich in een opinie-
peiling 80 9, van de bevolking uit ten gunste van een totaal alco-
holverbod achter het stuur (2).

II. EVOLUTIE VAN DE WETGEVING

De wet van 1 augustus 1899 wordt gewoonlijk als de eerste
reglementering van het verkeer beschouwd. Die zienswijze is
nochtans onjuist. Talrijke vroegere wetten hadden reeds het
verkeer aan een wettelijke verordening onderworpen. Aldus ver-
meldt artikel 8 van de wet van 1899 de afschaffing van een in-
drukwekkende reeks wetten en decreten die voordien op het
verkeer toepasselijk waren : wet van 29 Florial jaar X, wet van
7 Ventose jaar XII, decreet van 13 augustus 1810, de wetten van
24 maart 1838, 25 maart 1838 en 24 maart 1841 en artikelen 1 en 3
van het koninklijk besluit van 8 november 1853. Deze opsomming
is geenszins beperkend : in het verslag aan de Kamer werd nl.
herinnerd aan het keizerlijk dekreet van 23 juni 1806 dat eveneens
op dit gebied van toepassing was en waarin uitdrukkelijk ver-
wezen werd naar een reglement van 4 mei 1624 (3).

Oppervlakkig tonen deze vroegere wetteksten zelfs een op-
vallende gelijkenis met de moderne verkeerswetgeving. Aldus
voorzag het decreet van 23 juni 1806 dat de eigenaar van een rij-
tuig zijn naam en woonplaats ,en caractéres apparens” op een

(1) B. Preston : ,Driven by drink”, The Observer, 22.12.1963.

(2) A. AnprEAssoN, in Alobol and Road Traffic, Proceedings of the Third
International Conference on Alcokol and Road Traffic, Sept. 3-7, rgé2, London,
1963, blz. 73.

; (3) Pasimomic 189g, blz, 257. Artikel 28 van dit decreet luidde inderdaad
als volgt : ,Les contraventions 4 la longueur des essicux seront punies de
I'amende de quinze francs, conformément 4 ce qui est ordonné par le régle-
ment du 4 mai 1624,
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metalen plaat diende te schilderen (art. 34), terwijl art. 35 van het
hogervermelde decreet reeds een inzicht gccft in de psychologie
van de bestuurder : ,, Toute insulte on manvais traitement envers les
préposés au service des ponts a baseule sera puni...”.

Deze schijnbare gelijkenis is evenwel misleidend. Al deze
wetten beoogden uitsluitend de bescherming van de steenwegen
tegen beschadiging (onder de Oostenrijkse heerschappij had ons
land een uitstekend wegennet gekregen). Zij bepaalden dan ook
hoofdzakelijk het maximumgewicht van de rijtuigen, de maat
van de assen en de velgen en andere gelijkaardige technische
gegevens. Zij vertolkten de bezorgdheid over de staat van de
openbare verkeerswegen, ruggegraat van de nationale economie.
De veiligheid van voetgangers of reizigers kwam nergens ter
sprake (1).

De wet van 1 augustus 1899 is dus de eerste verkeerswet in
de huidige zin van het woord, d.w.z. een wet die zich de veiligheid
der weggebruikers tot doel stelt. Het is wel verwonderlijk dat
men zo lang heeft gewacht alvorens deze wet te stemmen : in
Engeland beteugelde de ,,Highways Act” reeds in 1835 ,,furious
driving” en in 1861 werd de strenge ,Locomotive Act”, af-
gekondigd waardoor de eerste automobilisten verplicht werden
zich aan een snelheidsbeperking te onderwerpen (2). De laattijdige

(1) Tenzij in artikel 557 van het Strafwetbock en een aantal schaarse
meestal strijdige provinciale en gemeentelijke verordeningen (zie Verslag
aan de Kamer, Pasinomic 1899, blz. 257 e.v.).

Art. 557 1 ,,Met geldboete van vijf frank tot vijftien frank en met gevangenis-
straf van cen dag tot vier dagen of met een van die straffen alleen worden

estraft :

?‘3 De bestuurders van om het even welke voertuigen of van lastdieren, die
niet voortdurend in de nabijheid blijven van hun paarden, trek- of lastdieren
of van hun voertuigen en in staat om ze bestuderen of te geleiden; die het
midden van de openbare straten, wegen of banen bezetten, wanneer daar
andere voertuigen of lastdieren in hun nabijheid op de weg zijn; die nalaten
uit te wijken of plaats te maken voor alle andere voertuigen of lastdieren
wanneer deze naderen, en hun ten minste de helft van de weg vrij te laten, of
die de desbetreffende verordeningen overtreden.

20 Zij die verordeningen overtreden hetzij betreffende de snelheid, het slecht
besturen of het laden van voertuigen of dieren, hetzij betreffende de stevigheid
van de openbare voertuigen, de wijze waarop deze geladen zijn, het getal en
de veiligheid van de reizigers”.

(z) T. C. WiLLETT : ap. ¢it., blz. 64-66.
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reactie van de Belgische wetgever is des te meer verbazend omdat
hierover reeds sedert een vijftigtal jaren ernstig gediscussieerd
werd. Een dergelijke reglementering drong zich inderdaad op, al
zij het maar omdat de bestaande wetgeving zo ingewikkeld en
confuus was dat het zelfs voor de juristen een werkelijke doolhof
was geworden (1). De gedachtenwisseling sleepte jaren aan omdat
men geen accoord kon bereiken aangaande de respectievelijke
machten die op verkeersgebied aan de staat, de provincie en de
gemeenten toegekend moesten worden. De uitbreiding van de
nieuwe vervoermiddelen zou uiteindelijk het probleem oplossen :
de verbazende vermenigvuldiging van de ,,vélocipédes™ die noch
gemeenten noch provincién kenden, is in dit opzicht blijkbaar
doorslaggevend geweest (z). Het verkeer zou voortaan op re-
geringsniveau geregeld worden.

De tekst van de wet van 1899 is beknopt : g artikelen. In-
teressant is trouwens dat de memorie van toelichting — namens
de toenmalige Minister van Landbouw en Openbare Werken —
slechts melding maakt van rijwielen (,,vélocipédes™), niet van
voertuigen (3). Deze wet, houdende herziening van de wetgeving
en van de reglementen op de politie van het vervoer, machtigt
de regering door koninklijk besluit de algemene vervoer- en ver-
keersreglementen vast te stellen. Hierbij wordt het koninklijk
besluit van 4 augustus 1899 voorzien. Artikel 2 bepaalt de sanc-
ties : 1 tot 8 dagen gevangenisstraf, een boete van § tot 200 frank.
In geval van herhaling of indien de feiten zich ’s nachts afspelen
mag de straf verdubbeld worden. De verjaring treedt in na één
jaar (art. 3) (4).

In uitvoering van de vermelde wet houdt het koninklijk
besluit van 4 augustus 1899 de eerste reglementering van de
politie van het wegverkeer in. Het is van toepassing op alle voer-

(1) Zie het hogervermelde verslag van rapporteur LiesAerT aan de
Kamer.

(2) Ibidem.

(3) Pasinomic 1899, blz. 256.

(4) Volledigheidshalve dient vermeld dat de gevaarlijke bestuurder ge-
beurlijk vervolgd kon worden door toepassing van artikelen 418 4 420
S5.W.B. aangaande doodslag en onvrijwillige slagen en verwondingen uit
gebrek aan voorzorg en vooruitzicht (zie hieromtrent V. pE HALLEUX :
y,Lésions par , faute” et infractions réglementaires en matiére de roulage”,
Rewvne de Droit Pénal, juli 1961, blz. 913, e.v.
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tuigen en houdt natuurlijk sommige bepalingen in die snel voor-
bijgestreefd bleken : maximumsnelheid van 3o km. per uur in
het vlakke veld en 10 km per uur bij het doorrijden van agglome-
raties (art. 16), de verplichting die aan locomotieven, auto’s en
fietsen werd opgelegd om te vertragen en zelfs te stoppen indien
rij- of trekdieren tekens van schrik gaven bij hun aankomst
(art. 17), enz. Eén bepaling is bijzonder kenschetsend voor de
verdere evolutie van het verkeersrecht. Artikel 15, eerste lid,
legt nl. verbod op aan voertuigen (of dieren) om een snelheid te
bereiken die gevaarlijk is voor het verkeer. Misschien vinden we
reeds hier een toepassing van het criterium ,,gevaar voor ongeval”
(risque d’accident) dat volgens pE HaLLEux het huidige verkeers-
recht typeert (1).

Gedurende een kwart eeuw zou de wetgeving van 1899 na-
genoeg ongewijzigd blijven. Vanaf 1924 volgen de nieuwe regle-
menteringen elkaar op naarmate de drukte van het wverkeer
toeneemt.

Door de wet van 1 augustus 1924 ontstond een nieuw juridisch
begrip : het intrekken van het recht tot sturen (art. 2). De maat-
regel bleef nochtans een pure mogelijkheid in sommige extreme
gevallen, De rechter was nooit verplicht de vervallenverklaring uit
te spreken. Hij kon die beslissing slechts voor een beperkt aantal
gevallen nemen : doodslag, veroordeling van de betrokkene,
tweemaal in de drie vorige jaren, wegens doodslag, onvrijwillige
verwondingen of overdreven snelheid, en dronkenschap. Zelfs
in de twee laatst genoemde gevallen mocht de ontzetting niet
langer duren dan zes maanden, tenzij de aan derden veroorzaakte
werkonbekwaamheid hoger lag dan 25 9. De vervallenverklaring
kon ten slotte ook nog uitgesproken worden, indien bleek dat
de bestuurder in de onmogelijkheid verkeerde een wagen te
besturen.

Deze nieuwe wetgeving werd ingevoerd om het stijgend
aantal ongevallen in te dijken en met de uitdrukkelijke bekom-
mernis het publick te beschermen tegen gevaarlijke of onhandige
bestuurders (2). De vervallenverklaring kon dus ofwel een sanctie
zijn, ofwel —.in geval van fysicke ongeschiktheid — een veilig-

(1) V. pE HAaLLEUX : , Lésions”, gp. eit., blz. 944-945.
(2) Verslag van de Centrale Afdeling van de Kamers, Pasinomic rg24.
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heidsmaatregel (1). V6or 1924 bestond er inderdaad geen enkele
wettelijke bepaling die men kon inroepen om iemand te beletten
achter het stuur te zitten, zelfs indien hij klaarblijkelijk daartoe
niet in staat was. En de zwaarste straf die een bestuurder toen
kon treffen (behoudens toepassing van artikelen 418 e.v. van het
Strafwetboek) was beperkt tot 8 dagen gevangenis !

Hoewel de invoering van een rijvergunning reeds toen ter
sprake was gekomen werd het voorstel afgewezen. Men was de
mening toegedaan dat het rijbewijs nutteloos, hinderlijk, duur en
ondoeltreffend zou zijn (2). De discussie hieromtrent heeft noch-
tans een spoor achtergelaten : de wet voorzag dat een koninklijk
besluit eventueel de verplichte melding zou kunnen bevelen op
een kaart die afgeleverd zou worden op door de regering te bepalen
voorwaarden., Maar dit ontwerp zou vergeten raken en van de
nkaart” werd niet meer gerept.

Een andere innovatie van de wet van 1924 bevond zich in de
bepaling van het vluchtmisdrijf door artikel 3. De wetgever zag
zich hiermee verplicht te reageren op de verontrustende herhaling
van deze gedraging (3). In dit verband werd eveneens de moge-
lijkheid voorzien de ontzetting uit te spreken.

Hoe ernstig en veelvuldig de verkeersongevallen waren
geworden is af te leiden van de wet van 31 maart 1936 die de
maximum straf, voorzien door artikel 420 §.W.B. (onvrijwillige
slagen en verwondingen) verhoogde van twee tot zes maanden.
Deze strafverhoging had als belangrijk gevolg dat de verkeers-
delinquent hierdoor in voorlopige hechtenis gedetineerd kon
worden.

Tot 1958 gold de besluit-wet van 14 november 1939, die als
enige wetsbepaling een beteugeling inhield voor de dronken
bestuurder (alhoewel wij reeds zagen dat de wet van 1924 de
dronkenschap uitdrukkelijk vermeldt). Artikel 3 bepaalde een
maximumstraf van een maand gevangenis en een maximumboete

(1) V. e HALLEUX : , Lésions”, op. ait., blz. gz0,

(2) Verslag van de Centrale Afdeling van de Kamer, Pasinomic 1924,
blz. 07 e.v. De Franse koetsiers moesten nochtans reeds in 1829 een ,,permis
de conduire” bezitten (Ordonnance de Police, 1°F juillet 1829, Art. 28, aan-
gehaald door Eroumn, TREBUCHET en LaBatr in Dictionnaire de Police, T. 11
Vo  Voiture”, blz. 853

(3) Ibidem.
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van 100 frank, of slechts een van deze twee sancties. De vervallen-
verklaring van het recht tot bestuuren wordt verplichtend door
artikel 10 alhoewel zij slechts in het uitzonderlijk geval van
tweede herhaling definitief kan worden uitgesproken (1).

De verplichte automobielinspectie van personenwagens —
40 9, van de voertuigen blijken defect te zijn na een periode van
5 4 6 jaar — werd ingevoerd door de besluiten van de Regent
van 22 mei en 10 juni 1947 (2). De inschrijving der voertuigen
trad in voege door de afkondiging van het K. B. van 31 december
1953.

Wij wensen in het raam van dit betoog niet uit te weiden over
het koninklijk besluit van 8 april 1954 (gewijzigd door het K.B.
van 3o april 1963) tenzij om de aandacht te vestigen op een
ommekeer in de juridische positie van de voetganger die voortaan
als een eventueel strafbare deelnemer aan het verkeer wordt
beschouwd. Er dient ook gelet te worden op de invoering van
de snelheidsbeperking, Het nieuw artikel 27, 1° luidt ingevolge
dit besluit als volgt : ,,Elke bestuurder moet zijn snelheid regelen
zoals vereist wegens de plaatsgesteldheid, de belemmering van het
verkeer, het zicht, de staat van de weg en van het voertuig, zodat
de snelheid geen ongevallen zou kunnen veroorzaken, noch dit
verkeer hinderen”. En het tweede lid van dit artikel voegt erbij :
»Hij moet in alle omstandigheden kunnen stoppen vé66r een
hindernis die kan worden voorzien”.

Terecht vestigt DE HaLreux de aandacht op het criterium ,,
gevaar van ongeval” dat hierin duidelijk vooropgesteld wordt en
dat eveneens blijkt uit de reglementering van de prioriteit (huidig
artikel 18 van de verkeerscode). Het begrip ,,mogelijkheid een
hindernis te voorzien” dat wij in het tweede lid lazen komt
overeen met de opvatting die daarvoor enkel steunde op de
jurisprudenti¢le interpretatic van artikel 42 van het reglement
van 1934 (3). _ _ L _

De wet van 1 juli 1956 luidt een kentering in in de publieke
opinie. Zij richt inderdaad de verplichte verzekering der auto-
bestuurders in, ter bescherming van de slachtoffers van verkeers-

(1) V. pE HaLLeux : ,,Lésions", ep. ¢it., blz. 924-925.

(2) P. Nicoras : ,,De automobielinspectie in Belgi€”, Auto en leven,
Brussel 1968, blz. 87-95. ’

(3) V. pe Havreux @ ,,Lésions”, ap. ¢it., blz. 942-945.
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ongevallen. De rechtstreckse vordering die de wetgever aan het
slachtoffer tegen de verzekeringsmaatschappij verleent (art. 6),
de verplichte dekking van het ongeval door de verzekeraar
niettegenstaande de gebeurlijke nulliteiten van de polis (art. 11)
de tussenkomst ten voordele van het slachtoffer van een niet ver-
zekerd of niet vereenzelvigde wagen (art. 16) wijken af van de
traditionele beginselen van het burgerlijk recht, Hierdoor wordt
duidelijk dat het verkeersrecht een awtomoom specifiek karakter
krijgt, zowel op burgerlijk als op strafrechtelijk gebied (1).

Pro memorie weze herinnerd aan het statuut der autosnel-
wegen (wet van 12 juli 1956).

Door de wet van 27 mei 1957 worden de sancties op de niet-
naleving van de besluiten, genomen in uitvoering van de oor-
spronkelijke wet van 1899, verheven tot een maximum van één
maand gevangenis en vijfhonderd frank boete. Bijzondere aan-
dacht verdient het koninklijk besluit van 4 juni 1958 waarbij de
strafrechtelijke verantwoordelijkheid van de voetganger beves-
tigd wordt, Dit is het eindpunt van een merkwaardige evolutie :
oorspronkelijk werd de voetganger als een soort ,beschermde
waarde” beschouwd, hij viel niet onder de toepassing van de
strafwet indien zijn gedrag een risico voor het verkeer uit-
maakte (2). De wet van 16 december 1935 verleent aan de uit-
voerende macht de toelating om het verkeer der voetgangers te
reglementeren. De onderhavige bepaling voltrekt de evolutie
waardoor de wetgever de in overwegingneming van het stand-
punt van de voetganger vervangt door het reglementeren van het
verkeer als organisch geheel.

De ononderbroken opeenvolging van nieuwe wetten verraadt
de verwarring van de wetgever. De wet van 15 april 1958 ont-
trekt het misdrijf dronkenschap achter het stuur aan de algemeen
terzake geldende bepalingen (besluit-wet van 1939). Weer een
gevoelige verhoging van de gevangenisstraf : het maximum wordt
drie maanden gevangenisstraf, en, zoals wij reeds zagen voor de
wet van 1936, laat dit voortaan de toepassing van de voorlopige
hechtenis toe. Verder wordt er, buiten de eigenlijke dronkenschap
achter het stuur, een nieuw delict geschapen waarop eveneens de

(1) Zie H. BekAerT : ,Autonomie de la répression de la délinquance
routiére”, Revwe de droit pénal, 1961-1962, blz. 655, e.v.
(z) Ibidem, blz. GGG,
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wet van 1874 op de voorlopige hechtenis van toepassing is, nl.
het feit een voertuig te besturen met een alcoholgehalte in het
bloed dat hoger ligt dan 1,5 gr.%/ee. Deze beperking is uiteraard
mild : 1,5 gr. alcohol zou ongeveer gelijk zijn aan het achtereen-
volgend gebruik van 7 glazen bier van 6° (1). Ingeval van her-
haling binnen de drie jaar na de tweede veroordeling mogen in
beide gevallen de straffen verdubbeld worden. De weigering zich
aan de bloedproef te onderwerpen is eveneens strafbaar behou-
dens niet nader bepaalde gewettigde reden.

Het toepassingsgebied van de vervallenverklaring van het
recht een voertuig te besturen wordt gewijzigd en uitgebreid.
Tevens wordt deze maatregel ook versoepeld in zoverre dat het
voortaan beperkt kan worden met betrekking tot één enkel
bepaald type van vervoermiddel. De nieuwe wetgeving voorziet
eveneens nieuwe sancties in bepaalde gevallen : de oplegging en
de verbeurdverklaring van het voertuig.

Laten wij de nadruk leggen op de algemene verzwaring van
de voorziene straffen, die de sancties voor de ergste verkeers-
delicten dichter brengt bij de straffen voorzien door artikelen
419 en 420 van het Strafwetboek. Krachtens artikel 3 van de wet
van 15 april 1958 (thans nieuw artikel 2/5° van de wet van 1899)
mag een gevangenisstraf van hoogstens een jaar uitgesproken
worden bij herhaling der feiten binnen de drie jaar na de tweede
veroordeling (2).

Alhoewel het door de wet van 6 januari 1961 (nieuwe artike-
len 422bis en 422ter van het Strafwetboek) beteugeld misdrijf
van schuldig verzuim niet uitdrukkelijk naar verkeersongevallen
verwijst is het verband zeer duidelijk (3).

Wij wensen dit vluchtig en uiteraard selectieve overzicht
van de wetgeving te sluiten met een beknopte ontleding van de

(1) C. Postavr : De politie van het wegverkeer, 29 uitg., blz. 101,

(2) V. pe Havreux : ,,Sécurité routiére et droit pénal”, Revue de droit
pénal, dec. 1964, blz. 239 ev..

(3) V. pe Havieux : ,,Lésions”, ap. ¢it,, blz, g25-926. Men zou eveneens
in verband met het verkeersrecht enkele bepalingen kunnen vermelden die
meer bijzonder de moforrijwielen betreffen. Twee tamelijk recente besluiten
verdienen hierbij vermeld te worden wegens hun uitgesproken preventief
karakter : het verbod de amazonchouding aan te nemen (W.B. 20.6.1959) en
de verplichte dracht van cen veiligheidshelm die aan zekere normen be-
antwoordt (K.B. 30.4.1963 en K.B. 25.5.1964).
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wet van 1 augustus 1963 (aan te vullen door de koninklijke
besluiten van 3 mei 1965 en 5 juni 1966) die het rijbewijs invoert.
Hoger werd reeds vermeld dat er in 1924 een debat hieromtrent
ontstond. Men moet er echter bijvoegen dat de Internationale
Overeenkomst van Genéve nopens het wegverkeer (1949), goed-
gekeurd door de Belgische wet van 6 april 1954, uitdrukkelijk
bepaalt dat alle voerders op het grondgebied van een der mede-
contractanten in bezit moeten zijn van een nationaal of inter-
nationaal rijbewijs (artikel 24) (1).

Het nicuwe wetsstelsel is in beginsel eenvoudig : niemand
mag op een openbare weg een motorrijtuig besturen tenzij hij
houder is van een rijbewijs of een leervergunning geldig voor de
categorie waartoe het rijtuig behoort (art. 1 van de wet van
1.8.1963). Daar waar het recht tot sturen vroeger onbeperkt was
(tenzij de opgelegde minimumleeftijd en behoudens vervallen-
verklaring) wordt het voortaan afhankelijk van een persoonlike
toelating (2). Ontleedt men de voorwaarden tot aflevering van
het rijbewijs dan komt men tot de enigzins verbazende vast-
stelling dat de enige procf die de bestuurder werkelijk moet afleggen is
een examen over de kennis van de wettelijke en reglementaire bepalingen
betreffende de politie van bet verkeer (art. 251, 4°) (3). Dit examen kan
evenwel vervangen worden door een getuigschrift van een erkende
rijschool of van een overheidsorgaan. Geen enkel praktische,
medische of psychologische proef is verplichtend omdat deze niet
verwezenlijkbaar schenen en het nut ervan niet voldoende be-
wezen werd geacht (4). Nochtans had de verslaggever van de
Kamer reeds in 1924 vastgesteld dat een rijvergunning enkel
zinvol kon zijn indien de aflevering voorafgegaan werd door een
uiterst nauwkeurig bekwaamheidsexamen (5) ! Een vervangings-

(1) Nicole SEiGNEUR-LEPOIVRE : Examen des powvoirs de I Exéeutif pour
Dapplication du projet de loi instaurant le permis de conduire ef modifiant la loi du
12T gont 1899, arréti-loi du 1y novembre 1939 et la loi du 1°% juillet 1956, Centre
d’Etudes des Problémes Sociaux eréés par I'Automobile (C,E,P.5.A.), Brussel,
1964, blz. 23 (gepolycopieerd).

(2) E. pe LE Courr : op. ¢it,, blz. §.

(3) Behoudens het onderzoek dat opgelegd wordt aan de bestuurders
die een verval van het recht tot sturen hebben opgelopen (artikelen 261,
1? en 4 van de wet van 1.8.1963, zijnde de nicuwe artikelen 1-ter en 2-14°
van de wet van 1.8.1899.

(4) E. peE LE Courr : gp. eit., blz. 6.

(s5) Pasimomie 1924, ble. 507, ev.
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maatregel wordt voorzien : de verzoeker moet inderdaad aan
volgende voorwaarden voldoen (art. 251) :

19 een verklaring ondertekenen waarin hij bevestigt dat hij niet
vervallen is van het recht om het rijtuig te besturen van de
categorie waarvoor het rijbewijs wordt aangevraagd. (Deze be-
paling laat vermoeden, dat er op het Ministerie van Verkeers-
wezen of op de andere betrokken ministeries geen centraal steek-
kaartstelsel ter beschikking staat waarop deze vervallenverkla-
ringen opgetekend zouden worden).

20 een tweede verklaring ondertekenen waarin hij bevestigt dat
hij de kennis en vaardigheid bezit die nodig zijn voor het be-
sturen van de rijtuigen van elke categorie waarvoor het rijbewijs
wordt aangevraagd. Indien deze voertuigen bestemd zijn voor het
bezoldigd vervoer van personen of voor zware en hinderlijke
rijtuigen of slepen is de inrichting van een examen voorzien.

32 een derde verklaring ondertekenen waarin hij bevestigt dat
hij niet lijdt aan een van de te bepalen lichaamsgebreken en
kwalen.

Valse verklaringen om een rijbewijs of een leervergunning
te bekomen worden met een maximumstraf van zes maanden
gevangenis en/of een geldboete van zooco frank beteugeld (art.
7, § 1, 59). Dezelfde straffen kunnen uitgesproken worden tegen
al wie een voertuig bestuurt zonder houder te zijn van een rij-
bewijs of leervergunning. De rechter kan bovendien het verval
uitspreken, hetzij voor goed, hetzij tijdelijk.

De moeilijkheid ligt elders : hoe is het mogelijk de juistheid
van de verklaring na te gaan, vooral voor wat de nodige kennis
betreft ? (1). De Procureur-Generaal bij het Hof van Beroep te
Brussel (2) houdt voor dat deze verklaring van kundigheid vooral

(1) Procureur Generaal DE Le Court (gp. ¢it., blz. 7) meent dat het ge-
makkelijk zal zijn de juistheid van de verklaringen aangaande de ontstentenis
van lichamelijke gebreken aan de werkelijkheid te toetsen. Maar hoe zal deze
controle vitgevoerd kunnen worden, tenzij door de rechtbank naar aanleiding
van een verkeersongeval of strafrechtelijke vervolgingen ? Een controle op
de openbare weg schijnt nergens voorzien en zou inderdaad strijdig zijn met
de geest van de wetgeving die zich op de oprechtheid en de verantwoordelijk-
heid van de aanvrager verlaat.

(z) E. pe Le Courr : gp. ¢it., blz. 7-8.

424



op de voerders slaat die slechts na het definitieve inwerking-
treden van de nieuwe bepalingen (1 januari 1967) zullen leren
rijden. Voor de bestuurders die eerst daarna de vereiste ouderdom
van 18 jaar zullen hebben bereikt zal de omstandigheid dat ze
niet in het bezit zijn van een leervergunning in hun hoofde als
vermoeden van valse verklaring terzake gelden.

Voor de grote meerderheid der bestuurders zullen deze be-
palingen van de wet van 1 augustus 1963 theoretisch blijven
krachtens de overgangsmaatregelen (art. 2, § 2) voor de personen
die op de dag dat die tekst in werking treedt, ouder zijn dan
21 jaar. Deze bestuurders hoeven enkel een verklaring te onder-
tekenen dat zij niet aan één der te bepalen lichaamsgebreken of
kwalen lijden noch vervallen zijn geweest van het recht om te
besturen in de periode van vijf jaar v66r de indiening van de
aanvraag. Naar het schijnt zouden circa 3.c00.000 bestuurders
van dit overgangssysteem kunnen gebruik maken (1).

Volledigheidshalve willen wij het koninklijk besluit vermel-
den van 4 mei 1965 dat een grondig medisch, psychotechnisch,
praktisch en theoretisch examen bepaalde voor de bestuurders,
ten laste van een vervallenverklaring. Dit besluit vult artikel 4
van de wet van 1 augustus 1963 aan. Hierdoor wordt een werke-
lijk vermoeden van ongeschiktheid in leven geroepen (z). De
rechter mag beslissen dat de bestuurder gedeeltelijk of in het
geheel vrijgesteld zal worden van deze proeven.

Het rijbewijs en de leervergunning mogen eveneens door
het openbaar ministerie ingetrokken worden (a) indien de be-
stuurder kennelijk dronken is of duidelijke kentekens van in-
toxicatie door alcohol vertoont; (b) indien hij de vlucht heeft
genomen; (c) indien het vcrkecrsongevnl klaarblijkelijk aan de
zware fout van de bestuurder te wijten is en ernstige verwondin-
gen of de dood veroorzaakt heeft en (d) indien de bestuurder
vervallen is verklaard (art. 6, § 1). Deze maatregel heeft duidelijk
een preventief karakter in afwachting van een beslissing ten
gronde. Geen enkel middel van verhaal wordt voorzien en de
teruggave is afhankelijk van het openbaar ministerie. Zodra er

(1) A, Gopart, A. Leroy, N. SeiGNEUR-LEroIvRE en E. PAuwELs :
Etude du systéne de délivrance du permis de conduire en Belgigwe, C.E.P.5.A., Brussel,
s.d. (gepolycopieerd), blz. 1.

(z) E. pE L Courr : ep. ¢it., blz. g.
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echter vonnis geveld werd door de bevoegde rechtbank wordt
deze administratieve procedure vervangen door de normale ver-
vallenverklaring tenzij de rechter geen verval zou uitspreken. In
laatstgenoemd geval mag het openbaar ministerie de intrekking
vanzelfsprekend niet meer handhaven (art. 6 van de wet van
1.8.1963).

Ten slotte schept de wet van 15 april 1964 de mogelijkheid
in geval van speciaal aangewezen overtredingen van de verkeers-
reglementen onmiddellijk een som te heffen waardoor de publieke
vordering zou vervallen, tenzij de bevoegde ambtenaar van het
openbaar ministerie binnen de maand een vordering instelt.

Afgezien van het verkeersdelict, houdt het strafrecht rekening
met de bijzondere kenmerken van de misdrijven die op de open-
bare wegen worden gepleegd. (zie artikel 472 SWB). De wagen
an sich is overigens cen essenticel bestanddeel van sommige
delicten geworden : men stelt zich nauwelijks een bankoverval of
een ontvoering meer voor zonder voertuig. Een wet die geen
rechtstreeks verband houdt met de politie van het verkeer doch
hier vermeld dient te worden is deze van 25 juni 1964 aangaande
de gebruiksdiefstal. Deze uitbreiding van het begrip diefstal is
kennelijk een gevolg van de vermenigvuldiging der gevallen van
,»,joy-riding”.

III. DE AUTONOMIE VAN HET STRAFRECHT
OP HET GEBIED VAN HET VERKEER

Al is ons overzicht van de wording van de politie van het
verkeer zeer fragmentarisch, het zal nochtans volstaan om aan
te tonen dat het strafrecht op dit gebied in bijzonder snel tempo
evolueert en dat het geleidelijk een eigen specifiecke gedaante
verwerft. Men hoeft zich dus niet te verwonderen dat Prof.
H. BekagrT in dit verband wijst op de awfomomie van het ver-
keersstrafrecht (Awtonomie de la répression de la délingunance rou-
tiere). Deze rechtsgeleerde meent de verkeersdelinquent door
de volgende eigenschappen vanuit een strafrechtelijk standpunt

|i1) H. BEkAERT : ap. ¢it., blz. 663,
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te kunnen definiéren : a) hij handelt vrijwillig; b) de gevolgen
van zijn handelingen zijn echter niet gewild (het zou anders geen
geval van onopzettelijk misdrijf zijn l); c) agressiviteit en sociale
onbezorgdheid zijn de kenmerken van dit type van misdadigers.
Krachtens deze definitie is de verkeersdelinquent dus jemand die
van een strafbare onver schilligheid blijk gecft ten opzichte van de gevolgen
van gijn gedrag. Het is nu precies deze gewilde onverschilligheid
die het zedelijk bestanddeel van het misdrijf uitmaakt ().

Verkeersdelicten zijn dus een illustratie van de leer der on-
opzettelijke midrijven waarvan het beginsel vervat is in artikelen
418 4 420 van het Strafwetboek. Procureur pE HALLEUX heeft
op meesterlijke wijze aangetoond hoe het gevaar van ongeval,
dat zo’n wezenlijke rol speelt in het verkeersrecht, aansluit bij
het begrip ,,gebrek aan voorzichtigheid en voorzorg™ waarvan
Haus reeds de psychologische achtergrond aanduidde. Ook het
principe van de zwaarte der gevolgen als maatstaf aan te nemen
van de straftoemeting is reeds impliciet te vinden in de theorie
van het schuldmisdrijf (2).

Welke zijn dan de eigenlijke kenmerken van de verkeers-
reglementering die men ter staving van de theorie van de auto-
nomie van het verkeersrecht kan inroepen ?

Ziehier deze karakteristicken volgens Prof. H. BEkagrT (3) :

a) De disciplinaire vorm. Talrijke bepalingen vertolken de
tendens gewichtige beslissingen te onttrekken aan de bevoegdheid
van de rechtbanken (bv. intrekking van het rijbewijs of van de
leervergunning, onmiddellijke heffing).

b) Het straftoemetingsstelsel. De auteur beklemtoont het be-
lang van de boete als specificke verkeersstraf en de invoering van
nienwe sancties in het verkeersstrafrecht die geen equivalent
hebben in het gemene recht zoals oplegging en verbeurdverklaring
van het voertuig, vervallenverklaring van het recht om een wagen
te besturen. Ook de specificke gradatie van de zwaarte der straffen
naar gelang de ernst der gevolgen kan aanzien worden als een
bijzonder kenmerk van het verkeersstrafrecht (4).

(1) H. BExAERT : (op. ¢if., blz. 663-664) verwijst uitdrukkelijk naar de
theorie van Prof. Legros.

(2) V. peE HaLreux : ,,Lésions”, blz. 913-919.

(3) H. Bexaerr : 6p. ait., blz. 673, e.v.

(4) V. pE HALLEUX : Sécurité, op. cit., blz. 239 e.v.
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Kenschetsend is eveneens de mogelijkheid in bepaalde ge-
vallen de voorziene sancties te verdubbelen.

c) De bewijskeer. Er heerst wellicht op geen enkel gebied van
het strafrecht een soortgelijke nadruk om mechanische, weten-
schappelijk onbetwistbare bewijzen in te roepen, in afwijking van
het gewoonlijk beoordelen van de zaak, in feite en in rechte door
de rechtbank. Men kan verwijzen naar de verplichte bloedproef
die duidelijk in tegenstelling is met de traditionele opvatting van
de rechten van de verdediging die overeenstemt met het Angel-
saksische beginsel ,,n0 self-incrimation”.

d) Territorialiteit : Het verkeersrecht blijft tot nu toe een
terrein waarop het imperium van de Belgische wetgever onbeperkt
is. Het ontwerp van Europees verdrag voor de beteugeling van
verkeersmisdrijven dat door de Raad van Europa werd voor-
gesteld schijnt geen positieve resultaten te hebben geoogst.

€) Verkeersdelict en ,white-collar crime” : Buiten de vermelde
trekken die bijdragen tot de autonomie van de beteugeling der
verkeersdelicten, volgens de leer van Prof. BEkAERT, menen wij
dat er nog op een vijfde karakteristick dient gewezen te worden,
nl. zekere structurele merkwaardigheden van het verkeersrecht
die aan de door SutHERLAND beschreven ,,white-collar crimes”,
herinneren. Alhoewel men niet kan zeggen dat het verkeersdelict
kenschetsend zou zijn voor één bepaalde sociale klasse, zeker
niet voor de hogere standen, — en dit sluit reeds de toepassing
van SUTHERLAND’s definitie uit — blijkt toch wel dat verkeers-
delicten specificke kenmerken vertonen die gewoonlijk met het
begrip “white collar crime,, verbonden zijn :
a) de verkeersdelinquent ziet zich zelf niet als een misdadiger en
wordt door de anderen niet als dusdanig beschouwd;
b) er heerst een opvallend verschil tussen de wijze waarop de
verkeersmisdrijven beteugeld worden en de normale strafvor-
dering;
) de verkeersdelinquentie ontsnapt gewoonlijk aan onterende

sancties; hij wordt niet op dezelfde wijze behandeld als de door-
snee veroordeelde.

Deze drie omstandigheden zijn typisch én voor het verkeers-
strafrecht en voor ,,white collar crimes”. Men denke maar aan de
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»gekontroleerde waarschuwingen”, vermaningen door de rijks-
wacht die eigenlijk het opstellen van een proces-verbaal vervan-
gen, en waarvan er 150,000 per jaar zouden worden uitgereikt (1).
De uitbreiding van de minnelijke schikking op verkeersgebied is
ook een aanduiding in deze zin. Kenschetsend is eveneens de
nieuwe wetgeving op de heffingen die alweer een feitelijke straf-
vordering zouden vervangen. De afzondering van de opgesloten
verkeersdelinquenten in een speciale afdeling is weer typisch.
De verkeersdelinquent wordt nu eenmaal (ondanks de verzwa-
ring der straffen) nies als gewone misdadiger behandeld.

De differentiéle behandeling van de gewone misdadiger
enerzijds en de verkeersdelinquent anderzijds berust niet op een
sociaal vooroordeel. Desalniettemin en ondanks het feit dat de
verkeersdelinquenten niet noodzakelijkerwijze tot de gegoede
standen behoren, is het gevaar niet denkbeeldig dat die differen-
tiatie tot een dergelijke discriminatie zou kunnen uitgroeien,

IV. CRIMINOLOGISCHE ONDERZOEKINGEN IN
VERBAND MET VERKEER

Als men rekening houdt met deze markante evolutie op het
gebied van de verkeersstrafwetgeving is het gemis aan belang-
stelling der criminologen des te meer onthutsend. Er blijkt b.v.
geen melding van verkeersdelicten te zijn in de criminologische
standaardwerken van Bouzar en PmatEL, VAN BEMMELEN,
SUTHERLAND en Cressey of Tarr en ENGELAND. In het werk van
Brocu en Gers zijn enkele bladzijden gewijd aan de dronken
bestuurder maar dan enkel in de rubriek ,,petty ad miscellaneous
offences” (3). Woorrton, die de verkeersdelinquent aanduidde
als zijnde de typische hedendaagse delinquent, merkt in dit ver-
band ironisch op dat het verkeersdelict gebagatelliseerd wordt
»apparently on the Marxian principle that the law is made and

(1) Zie PosTAL : op. ¢it., blz. 68 e.v. en H. BEKAERT : ap. ait., blz. 666 e.v.

(2) Zie P. Kerknors : ,,Afdeling voor veroordeelden wegens niet-op-
zettelijke misdrijven in de gevangenis te Mechelen, Bulletin van het Bestuur der
Strafinrichtingen, 1960, nr. z, blz. 83-go.

(3) Herbert A. Brocn en Gilbert Geis: Man, erime and society, New
York, 1965.
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operated in the interests of the well-to-do” (1). Wij vermeldden
reeds de karakteristiecken van het verkeersdelict die een gelijkenis
vertonen met de begripsomschrijving van ,,white collar crime”.

In die omstandigheden is het hoog tijd dat de criminologen
een ernstig onderzoek aan het verschijnsel zouden wijden. Een
pioniersstudie die bijgedragen heeft dit onderwerp eindelijk tot
criminologische respectabiliteit te verheffen is het werk van T. C.
WiLLETT : Criminal on the Road, maar deze studie blijft een uitzon-
dering, misschien omdat op dit gebied, nog meer dan op een ander,
een multidisciplinaire benadering noodzakelijk is. Psychologen en
urbanisten zijn vaak de criminoloog op dit terrein voorafgegaan.

Het is haast onmogelijk het verkeersdelict te bestuderen zon-
der de verkeersongevallen in het algemeen onder de loupe te nemen.
Overigens schijnt er voor de psychiater slechts een miniem verschil
te zijn tussen de bestuurders die bij verkeersdeliczen betrokken zijn
en de bestuurders die verkeersongevallen oplopen (2).

Welke conclusies bieden de huidige criminologische gegevens
omtrent de verkeersdelinquent ?

Een eerste, feitelijk voorafgaandelijke opmerking, betreft de
verkeersongevallen. Er schuilt inderdaad een zekere dubbelzin-
nigheid in deze uitdrukking. Een ongeval impliceert dikwijls
in de omgangstaal ,,overmacht”, Maar een ongeval is nooit on-
voorzienbaar. Het begrip ,toeval” verdoezelt het bestaan van
bepaalde oorzaken die ontleed kunnen worden. VAN Davre
definieert toeval als een ,,gebeurtenis of omstandigheid die vooraf
niet voorzien of gewild, niet te berekenen is geweest”. Uit deze
definitie blijkt duidelijk hoeveel subjectivisme in de vaststelling
van het ,,toevallig” karakter van een gebeurtenis voorkomt. Het
voorzienbare en het berekenbare hangen af van de individuele
voorzichtigheid. Medici die vertrouwd zijn met ongelukken en
met werkongevallen in het bijzonder weten dat de meeste on-
gevallen vermeden kunnen worden (3).

(1) Barbara Wootrron : Social science and social pathology, London, 1962,
blz, z2§-26.

(2) F. Scawartz : ,,Die medizinische Begutachtung von Motorfahr-
zeugfithrern in der Schweiz”, in Kriminalbiologische Gegemvartsfragen, Heft 4,
Vortrige bei der X. Tagung der Kriminalbiologischen Gesellschaft vom
2. bis 4. Oktober 1959 in Tibingen, Sturtgart, 1960, blz. 15.

(3) P. Asourker, L. Cuerrok en M. Sarir : Prychologie des accidents,
Paris, 1961, Inleiding van Dr. Canpau, blz. VIIL
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Er dient dus stellig rekening te worden gehouden met de
psychologie van de weggebruiker. Niet enkel de geestesgesteldheid
van de bestuurder komt hier ter sprake maar ook die van de
voetganger. De statistiek heeft op het gebied van werkongevallen
en verkecrscngeva]]en duidelijk bewezen dat sommlge personen
in zekere zin een voorbeschikking vertonen om in ongevallen
verwikkeld te raken. Deze voorbeschiktheid wordt onder de
benaming ,,accident-proneness” door artsen als een vorm van
psychosomatische ziekte beschouwd (1). BaLTRUSCH en Dunpar
hebben een diagnostick van ,accident-proneness” opgesteld en
sommen de kenschetsende indicatoren op (2) :

a) ontwikkelingsstoornissen tijdens de kinderjaren voortkomende
uit een gebrekkig contact met de ouders;

b) anarchistische weigering van elke vorm van gezag zonder
voldoende compensatie;

c) onmogelijkheid gevoelens te beheersen, vrees om gevoelens
van agressiviteit uit te drukken, dus latente spanning;

d) onbewust wantrouwen tegenover anderen, minachting voor
zichzelf;

¢) onmogelijkheid zich op lange termijn te organiseren, impul-
siviteit;
f) het gevoel het slachtoffer te zijn van een pijnlijk onverbidde-

lijk noodlot ten gevolge van een gebrekkige integratie van de
conflicten in een goed omlijnd materieel en intellectueel kader.

Op dergelijke pathologische trekken wijzen bijna alle gron-
dige onderzocken van de verkeersdelinquenten. Dronkenschap

(1) A. Moravi-Danmvos, 5. Ausry en F. CerF, in Pyychologie des accidents,
blz, 71. Zie ook de literatuur vermeld in M. WiLLerr : op. et blz. 30-39.
Maver spreekt van ,,Unfallsdisposition” en ,,Unfallsneurose™, K. MAYER :
Zur Psychologie des Unfallers, in Krinminalbiologische Gegenwartsfragen, blz. 33 e.v.;
Zie eveneens H. Evsenck, ,,The personality of drivers and pedestrians,
»Medecine, science and the law™ (special issue on ,,Hazards of the road™),
vol. 3, nr. 1, okt. 1962, blz. 420-421) en confra L. G. Norman: The driver
and the pedestrian, Ibid., blz. 414.

(2z) H. ]J. F. Bavrruscr en D, FLANDERS : in, Psychologie des accidents,
blz. 161 ev.
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achter het stuur wordt misschien meer begrijpelijk indien men
rekening houdt met de observatie van WiLLETT dat 70 der 75
dronken bestuurders in door hem bestudeerde dossiers duidelijk
aan neurotische stoornissen leden (1). Pathologische kenmerken
traden verder op in een kwart der onderzochte gevallen van ver-
keersdelicten (2). Canty, SELLN en KELLEnER hebben op grond
van afzonderlijke studies hetzelfde beeld geschetst van de ver-
keersdelinquent die soms debiel was, soms een psychopatische
persoonlijkheid, en in een verontrustend aantal gevallen tekenen
van diepe psychische stoornissen en verregaande instabiliteit
vertoonde (3).

De belangstelling van de criminoloog dient zich dus in ver-
keersdelicten te richten naar de specificke mentaliteit van elke
categorie weggebruikers (4). Het klimaat van competitie en ex
hibitionisme waarin de automobilist zich bevindt werd door
verscheidene auteurs beschreven (5). De wagen is de psycholoog
ook nog bekend als symbool van viriliteit. In deze omstandig-
heden wordt de uitgelokte agressiviteit van de automobilist ge-
vaarlijk, vooral indien rekening wordt gehouden met zijn be-
perkt vermogen tot zelfbeheersing, zoals blijkt uit hogerver-
melde psycho-neurotische of psychiatrische stoornissen. HEuYER
wijst op de hypernervositeit en het meerderwaardigheidscomplex
van de bestuurders die in ongevallen worden betrokken, RocHE
op afwijkende persoonlijkheidscomponenten (6). Deze agressivi-
teit komt in de ogen van de psychiater eveneens voor bij de oude

(1) T. C. WiLLETT : gp ¢if., blz, 229. Een afwijkende stelling wordt
evenwel verdedigd door Hivrmann (H, Hivrmans : Newrose und Verkebrs-
unfall, in Kriminalbiol. Gegemwartsfr., blz. 39 e.v.

(2) T. C. WILLETT : gp. ¢it., blz. 226-227.

(3) Ibid., Survey of Litterature, blz, 12-39.

(4) V. pE HALLEUX : op. ¢it., Séeurité, blz. 236,

(5) J. Conen : ,,Assessing the Risks on the Road”, The Observer,
1.10.1961; P. CHANCE, : Précis de sécurité rowtiére, Paris 1965, blz. 114. ,,La
société moderne repose économiquement sur le principe de la concurrence
individuelle (...) Le résultat psychique de cette situation est une tension
hostile et diffuse entre les hommes. Chacun est le rival réel ou éventuel de
tous (...) La compétition est I'un des facteurs prédominants dans les rapports
sociaux”, (K. HorNEY : La personnalité névrotique de notre femps, Patis, 1953,
blz. 197).

(6) G. Heuyer, in Psychologie des accidents, blz. 8; M. RocHE : Ibidem,
blz. 33.
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dame die de straat oversteekt wanneer een wagen snel aan komt-
rijden en die dreigend haar paraplu schudt (1) .

SeLzer en PAynE hebben op het verband gewezen tussen
onbewuste zelfmoordneigingen, zwakke controle van agressivi-
teit van alcoholici bij verkeersongevallen (2). Ook de vaststellin-
gen van CoHEN nopens het verhoogde (en irrationele) zelfver-
trouwen van de bestuurder onder invloed van alcoholintoxicatie
wordt in deze context bijzonder betekenisvol, zowel voor de
gevolgen als voor de diepere oorzaken van dronkenschap (3).
De onlangs uitgesproken veroordelingen ten laste van enkele
politicagenten (!) van de gemeente St-Gillis wegens vrijwillige
slagen en verwondingen na een botsing spreken eveneens boek-
delen over de spanning en de latente agressiviteit in het verkeer. (4)

Uit de voorgaande elementen is het reeds mogelijk in te zien
hoe belangrijk de persoonlijke factor in het verkeersongeval is.
Daaruit blijkt eveneens dat de beteugeling van menig louter
reglementaire verkeersovertreding op een juist inzicht van de
werkelijke asocialiteit van de overtreder berust.

V. DE VERKEERSDELINQUENT

De documentatie die reeds tot op heden verzameld werd is
voldoende om een eerste proefschets van de verkeersdelinquent
te ondernemen.

a) Sociale klasse.

AnpERs heeft de sociale stratificatic van de Westduitse be-
stuurders vergeleken met het aandeel der verscheidene groepen in
de statistiek der verkeersdelicten. Hieruit blijkt dat naar verhou-
ding de cijfers betreffende de arbeiders en vooral der bedienden
aanzienlijk hoger liggen dan het percentage bestuurders dat zij
vertegenwoordigen. Men moet daarbij natuurlijk rekening houden
met het hogere ongevalscoéfficient van beroepsschauffeurs en
(1) R. HELD : gp. oit., blz. §5.
(z) M. L. Serzer en Pav~e C. E. : Awtomobile accidents and alcobolism,
in Alcobol and road traffic, blz. 104-107.

(3) J. Conex : ap. cit.

(4) Het Laatste Nieswws, 18.6.66.
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sommige andere categorieén die bijzonder veel rondreizen (1).
Ruim 55 9, der verkeersdelinquenten zouden in elk geval ar-
beiders en bedienden zijn (15,9 9, beroepschauffeurs) een cijfer
dat op zichzelf reeds aanduidt dat het verkeersdelict in grote mate
een ,blue collar crime” is. WiLLETT heeft 55 9, verkeersdelin-
quenten onderverdeeld volgens hun socio-professionele status en
deze stratificatie vergeleken met ramingen van de omvang der
sociale klassen in Groot-Brittannié, De niet- en halfgeschoolde
arbeiders schijnen duidelijk veel sterker vertegenwoordigd te zijn
dan hun percentage in de bevolking het zou laten vermoeden.
Ook de categorie der vrije beroepen en hogere ambtenaren
scheen zich in verhouding tot haar relatieve grootte uitermate
delinquent te gedragen op dit gebied. De respectievelijke per-
centages voor deze groepen bereiken 44 9 en 8 9, terwijl het
aandeel van deze categorien in de totale bevolking de volgende
is : 29 9 en 3 9 (2). Deze gegevens stemmen evenmin overeen
met de veronderstelling dat verkeersdelicten bijna uitsluitend of
hoofdzakelijk eigen zouden zijn aan de hogere standen.

Nochtans is het zeer de vraag of de onderzochte steekproeven
niet op voorhand scheefgetrokken zijn ten gevolge van de selectie-
processen die de veroordeling voorafgaan (3).

b) Leeftijd

Kerknors, DuprfiEL en THiRY geven een hogere leeftijd
aan voor de verkeersdelinquenten die in Mechelen gedetineerd
zijn dan voor de doorsnee gevangene (4). Volgens LanGen
zouden 55,5 9, van de schuldigen in verkeersongevallen tussen
18 en 25 jaar oude zijn (5). ANDERS, die 806.239 verkeersdelinquen-
ten tussen hun ouderdom heeft gerangschikt, vindt een hoogte-
punt tussen 21 en 25 jaar voor veroordeelden wegens verkeers-
delicten; 42,1 9, van de betrokkenen zouden volgens deze auteur

(1) A. AxpErs : Verkebridelikte verwrteilte Personen ibre Strafe nach dem
Mitteilungen gum Verkebrscentralregister, Boppard am Rhein 1964, blz. 36-39,
Tabellen 8, g9 en 10.

(2) WiLLETT : 6p. eit., blz. 194-199, Tabellen 37 en 38.

(3) Zie de bespreking van het boek van WiLLeTT door Sami Zusaipa,
The British Jowrnal of Seciology, Vol. XVI, nr 2 (Juni 1965), blz. 174.

(4) P. KERKHOFS, op. ¢it., J. DupPREEL en A, THIRY : op. it

(5) D. Lancen : Verkebrsunfall wund Lebensalter, in Kriminalbiologische

Gegemwartsfrage, op. cil., blz. 93.

434



tussen 18 en 3o jaar oud zijn. Berekend op 100.000 inwoners ver-
tegenwoordigen de veroordeelde bestuurders 0,096 9, voor de
leeftijd van 14 tot 18 jaar, 0,990 9 tussen 18 en 21 jaar en 1,209 9,
tussen 21 en 25 jaar. Daarna glijdt de kromme geleidelijk af (x).
WiLLETT vindt eveneens een toppunt tussen 21 en 3o jaar
(30 %) (2) Dronken bestuurders en veroordeelden wegens viucht-
misdrijf waren nochtans ouder dan de doorsnee verkeersdelin-
quent en dit stemt overeen met de gegevens van KERKHOF,
DurrfeL en THiIrY.

¢) Geslacht

In tegenstelling tot de opvattingen die door bestuurders van
het mannelijk geslacht verspreid worden schijnen de vrouwen
zich betrekkelijk minder delinquent te gedragen. Op 653 delin-
quenten telde WiLLETT slechts 8 9 vrouwen. Bovendien was het
opvallend dat zij doorgaans wegens de minder erge delicten ver-
oordeeld waren alhoewel het vluchtmisdrijf voor deze categorie
typerend bleek. Zij waren sterk geconcentreerd in de hogere
strata van de bevolking (3).

d) Lichamelijke geschiktheid

BAUER vermeldt in zijn handboek een enquéte in Nordrhein-
Westfalen waaruit bleek dat 6o 9, der bestuurders die in voertuig-
ongevallen betrokken waren aan een organische zickte leden. In
Keulen schenen 35,5 9 der onderzochte bestuurders niet ge-
schikt om een wagen te besturen. Op 760 beroepschauffeurs in
Karlsruhe die de proeven van het Institut fiir Verkehrspsychologie
aflegden werden er 222 geweerd, waarvan 15 wegens ziekten en
76 om medisch-psychologische redenen (4). Wij haalden hoger
enkele gegevens aan over de neurotische en psychiatrische achter-
grond eigen aan de verkeersdelinquent.

e) Recidivisme
WiLLerr die in zijn onderzoek enkel rekening hield met
ernstige verkeersmisdrijven, berekende dat 21 9 van de ver-

(1) ANDERS : op. cit., blz. 39-45, Tabel 11,

(2) WrLLETT @ 6p. cif., blz. 192-194, Tabel 35.

(3) Ibidem, blz. 232-236.

(4) Fritz Baver : Das Verbrechen und die Gesellschaft, Miinchen-Basel,
1957, blz. 62-63.
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oordeclden die reeds vroeger wegens niet-verkeersdelicten ver-
oordeeld waren geweest. 20,5 9, hadden volgens het strafregis-
ter daarvoor een ander ernstig verkeersmisdrijf gepleegd (1). Dit
schijnt wel een doorslaggevend bewijs dat de verkeersdelin-
quent cen wonderlijke gelijkenis toont met de normale mis-
dadiger. Wij menen dus niet akkoord te kunnen gaan met
de stelling van Procureur-Generaal pE LE Court wanneer hij
schrijft : ,,Si les délinquants de droit commun sont souvent
des inadaptés sociaux i Pégard desquels les contraintes et les
sanctions sociales demeurent sans effet, il n’en est pas ainsi des
auteurs de délits d’imprudence”(2). Volgens WiLLETT wWaren 109,
van so 9 der delinquenten die recidivisten waren op verkeers-
gebied eenvoudig agressief en 73 9, onverschillig ten opzichte

van de sanctie (3).

) Openbare opinie

Wij willen maar even herinneren aan de houding van het
publiek dat klaarblijkelijk de verkeersdelinquent niet beschouwt
als een misdadiger. De herklassering van de gevangenen — noch-
tans de ergste gevallen in deze groep — stelt geen problemen.

Uit een niet gepubliceerd onderzoek verricht door de HH.
L1EKENS, SORGELOOSE en QQUINTELIER, studenten aan de Rijks-
universiteit te Gent onder leiding van Prof. Dr. W. CALEWAERT,
werden de volgende gegevens verzameld aangaande de zware
verkeersmisdadigers die hun gevangenisstraf uitgezeten hebben
in de afzonderlijke afdeling te Mechelen. De dossiers werden
bereidwillig ter beschikking gesteld door de administratie van
de gevangenissen.

Drie honderd bundels werden onderzocht, Alle veroordeel-
den bleken van het mannelijke geslacht te zijn. 34 9% behoorden
tot de leeftijdsgroep 20 a 3o jaar; 27 9, waren tussen 3o en 40
jaar oud. De meerderheid van de gedetineerden — 54,3 9% —
was gehuwd.

De volgende tabel kon opgemaakt worden aangaande de
sociale oorsprong van de veroordeelden. De indeling is wvrij
summier doch het bleek niet mogelijk een nauwkeuriger strati-

(1) WILLETT : gp. ¢if., blz. 206-225, Tabellen 39 en 45.
(z) E. pE e Courr : ep. ¢it., blz. 18-19,
(3) WrLreTT @ 0p. ait,, blz. 232, Tabel 47.
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ficatie uit te werken op grond van de gegevens van de gevangenis-
dossiers.

Bedrijfshoofden, handelaars, vrije beroepen 37,7 %

Bedienden 2,0 %
Arbeiders
0
geschoold 353 0,{, 58,6 9%,
ongeschoold 55,3 %
Gepensioneerden, renteniers 1,7 %

Zoals uit deze cijfers te verwachten valt hadden 69,5 9, van
de veroordeelden slechts lager onderwijs genoten. Deze resultaten
bevestigen opnieuw dat het verkeersdelict niet eigen is aan de
hogere standen.

In 39,7 9, van de 300 gevallen werd het rijverbod uitgespro-
ken voor een duur van één tot zes maanden. In 40,4 9 van de
dossiers werd vastgesteld dat een rijverbod reeds vroeger door
de delinquent was opgelopen. In meer dan de helft van die ge-
vallen werd deze maatregel meerdere malen ten laste van de
betrokkene uitgesproken.

Het voornaamste delict was dronkenschap achter het stuur
(73 %)- In 219 gevallen werden reeds vroeger allerhande veroor-
delingen opgelopen, gemiddeld 2,4 veroordelingen. Misdrijven
die geen verband houden met verkeer en die vaak genoteerd
werden zijn de volgende : openbare dronkenschap (30 gevallen),
opzettelijke slagen en verwondingen (20 gevallen) en weder-
spannigheid of smaad jegens een politicagent (18 gevallen).

Ziedaar dus de gedaante van de verkeersdelinquent : on-
getwijfeld een asociaal individu. Het zou nochtans onjuist zijn
deze alléén onder de loupe te nemen. Gebrek aan voorzorg en
vooruitzicht komt in verband met voertuigongevallen ook bij
anderen dan de bestuurder zelf voor, In verband met het af-
schuwelijke ongeval dat zich te Asse afspeelde in 1966 werd door
de pers gewezen op een leemte in de verkeerswetgeving : de wet-
gever had geen verplichte rustperiode voor beroepschauffeurs
voorzien. Enkele maanden nadien heeft de paritaire commissie
van de sector autobussen een verplichte rustperiode en een maxi-
mum rijtijd vastgesteld. Men mag echter niet vergeten dat ver-
moeidheid ook op de chauffeur van een personenwagen een
gevaarlijke werking kan uitoefenen.
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De toestand van de verkeerswegen en het ontbreken van een
behoorlijk signalisatiesysteem kunnen eveneens noodlottige ge-
volgen hebben. ledereen kent in zijn omgeving sommige kruis-
wegen die regelmatig het toneel zijn van afgrijselijke ongevallen(1).

Herhaaldelijk werd er ook tijdens de laatste jaren gewezen
op de onverantwoorde constructie van sommige voertuigen die
onvoldoende waarborgen inzake veiligheid bieden. Wij willen
er terloops aan herinneren dat er geen enkel organisme in ons
land bestaat dat belast is met de technische keuring van wagens
met het oog op bouwdefecten. Dit valt des te meer te betreuren
daar men wel enig scepticisme aan de dag mag leggen aangaande
de vastberadenheid van de automobielconstructeurs om de nodige
inspanningen te doen. ,,De ondervinding van de Amerikaanse
constructeurs heeft aangetoond dat (...) veiligheid een artikel
is dat slecht verkoopt”. (2)

Onder leiding van Senator Risicorr heeft de Senaat van de
Verenigde Staten een ophefmakend onderzoek ingesteld naar de
structurele fouten in moderne auto’s. Bepalingen worden over-
wogen die de automobielfabrikanten aan nationale veiligheids-
normen zouden onderwerpen.

Een bepaalde wagen, de ,,Convair” die door de firma
»General Motors” gelanceerd, werd bleek inderdaad eenvoudig
niet in staat te rijden. Overigens bleck het budget voor veiligheids-
navorsing van de grootste automobielproducent der Verenigde
Staten slechts 0,073 9, van de verklaarde winsten te bedragen (3).

Zoals elke vorm van criminaliteit kan de verkeersmisdadig-
heid slechts in haar volle omvang begrepen worden indien zij in
haar sociaal kader wordt onderzocht.

(1) V. pE Havreux : Séewrité, blz. 252-253.

(2) F. P. MarscHAERT : ,,De problemen van de autoconstructie en de
veiligheid™, Awte en leven, blz, 76,

(3) Zie R. NADER : Cer voifures gui fuenf, Paris, 1966 en D. Cravaup,
Le Monde, 18.6.1966; ]. Ecemaron : The Observer, 13.2.1966; ,,Lone U.S.
Crusader for Safer Cars, The Times, 13.6.1966. ,,Amerikaanse regering en de
automobielindustrie oneens”, De Standaard, 6.4.1966; ,,Onveilig bij iedere
snelheid”, De Standaard, 8.4.1966. Een deskundige van de ,,Ford Motor
Company” meent nochtans te kunnen vaststellen dat de voertuigen over het
algemeen veiliger en meer ,crashworthy™ zijn geworden. (A. L. Haynes:
Design aspects of antomobiles Safety, in The Seventh Stapp Car Crash Conference,
Proceedings, Editor : D. M. Sevenry, Springfield, IIl., 1965, blz. 166 e.v.).
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Wij zagen dat de wettelijke bepalingen een groot belang
hechten aan het gevaar voor ongeval. Maar volstaat het een
,.bonus pater familias” te zijn om het ongevalsrisico te vermijden ?
In een studie die zij uitvoerden onder leiding van Prof. Care-
wAERT beraamden de HH. SintoBIN en VAN BELLE het algemeen
gevaarscoéfficiént in Belgié op 337,2 9, slachtoffers per 10,000
voertuigen in het verkeer, hetzij 3,3 9. Een dergelijk hoog
percentage laat vermoeden dat de ongevallen en inbreuken op
de verkeersreglementering van het verkeer een structurele eigen-
schap zijn van het moderne verkeer. ConeN besluit een ontleding
van de verkeersrisico’s door de vaststelling dat de uitschakeling
van de ,accident-prone™ voerders zeker onvoldoende is om het
probleem op te lossen (1). Luidens een onderzoek ingesteld door
de Wereldvereniging voor Gezondheid zou de doorsnee Ameri-
kaanse bestuurder om de drie kilometer een fout begaan. Niemand
die in ons land wat druk verkeer heeft meegemaakt zal dit on-
waarschijnlijk vinden. Is het niet veelzeggend dat men in de
strenge proeven die aan vervallen verklaarde bestuurders worden
opgelegd slechts 37 op so moet behalen om te slagen ? Bewijst
dit niet dat de ,,ideale bestuurder” enkel in de verbeelding kan
bestaan ?

Overigens is het precies omdat hij de menig toegedaan is dat
het heden ten dage praktisch onmogelijk is geworden om in het
verkeer geen fouten te maken dat Professor Tunc voorstelt de
burgerlijke verantwoordelijkheid inzake verkeersongevallen af
te schaffen (2). Het merendeel der verkeersrisico’s ontstaat door
de dynamische totaliteit van motorvoertuigen, fietsers en voet-
gangers, d.w.z. van alle weggebruikers (3).

Een dergelijke zienswijze implicieert dat de verkeersdelin-
quenten en de ,accident-prone” bestuurders lieden zijn die zich

(1) J. ConEN : ap. cit.

(2) A. Tuwc : ,,Assurances et responsabilité civile”, Revwe de droit
pénal, april 1966, blz. 595 e.v.; R, KruirHor, @ ,,Zal de burgerlijke verant-
woordelijkheid inzake verkeersongevallen in Frankrijk afgeschaft worden 2,
Rechtskaundig Weekblad, 1964-1965, kol, 1993 e.v. Het Hof van Verbreking
heeft in verscheidene arresten de mening geopperd dat het naleven van de
wegcode de mogelijkheid van een fout door gebrek aan voorzichtigheid of
voorzorg per se niet uitsluit (Zie de referenties aangehaald door P, DemsouR :
Le Code de la Ronte et la Cour de Cassation, Bruxelles 1966, blz. 45.

(3) R. KRUITHOF : 6p. eit,
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niet kunnen aanpassen bij de stijgende ,,stress” die het moderne
verkeer aan de deelnemers oplegt. Dit verklaart het hoog aantal
pathologische en karakteriéle gevallen : de zwakke enkelingen
zijn de eersten die getroffen worden door de hogere eisen die
door de samenleving worden gesteld. De verkeersomstandigheden
ontsluiert deze ,,social misfits” (1).

VI. BESLUIT

Vanuit een eng criminalistisch standpunt zou men het hierbij
kunnen laten. Maar een wetenschappelijk onderzoek eist dat men
ook de gegevens van het probleem kritisch zou benaderen.

Het aantal voertuigen stijgt jaarlijks in ons land. Drie wagens
op 10 worden op krediet gekocht dank zij verscheidene finan-
cieringsmogelijkheden mits afbetaling op termijn (2). Kan deze
toename onophoudend voortgaan ?

De sociologen stellen vast bij het onderzoek van stedelijke
centra dat het ,,central business district” in omvang min of meer
stabiel blijft, en dat het acres van voertuigen dus tot een hogere
verkeersintensiteit leidt. Deze verkeersdrukte veroorzaakt de
chronische verkeerscongestie der grote steden (3). BREESE ont-
leedt aldus de ,,wurging” van de moderne stad door het stijgend
aantal voertuigen behorende tot die specifieke bevolking die enkel
bij dag in het ,,central business district” verblijft (de zgn. ,,day-
time population™) (4).

Het centrum kan de expansie van de stad niet bijhouden.
Gebouwen zijn niet verplaatsbaar. Rationele stedenbouw wordt
door de grondspeculatie onmogelijk gemaakt en de congestie
neemt toe. De uitbreiding van de stad naar de randsteden kan

(1) Canry in WiLLETT @ 0p. @i, blz. 25.

(2) W. LoMBArTt : Le financement automobile et son réle social, Centre
d’'Etude des Problémes Sociaux causés par 'Automobile, L'awtomobile,
phénoméine économigue et sociale, Colloque des 17 et 18 septembre 1964, Univ.
Libre de Bruxelles, Brussel, 1964, W. L. 1-4.

(3) W. F. OgpurN en O. D. Ducan : City sige ar a sociological variable,
in E. Burcess en O. 5. Bocur: Contributions to urban sociology, Chicago, 1964.

(4) G. BRrEESE : The daytime population of the central business district, in
G. Burcess en O. BoGue : ap. dif.
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woningruimte bezorgen aan de nieuwe inwoners, het patroon
van de straten blijft echter grotendeels ongewijzigd en moct
steeds meer verkeer ,;slikken”. De wagen is onontbeerlijk maar
ook onpraktisch. Het verkeer is tot een jungle geworden waar
elkeen voor ,,Lebensraum™ moet vechten. Urbanisten en wegen-
bouwspecialisten zijn op zoek naar nieuwe op lossingen om een
opslorping en een degelijke kanalisering van het verkeer moge-
lijk te maken. Maar de voorgestelde oplossingen schijnen slechts
de moeilijkheden te verplaatsen. Nieuwe, betere ,highways”
hebben de congestie in de Verenigde Staten niet doen ver-
dwijnen. In sommige steden wordt 6o 9, van de beschikbare
ruimte als parkeerplaats gebruikt ! De voerders willen hun wagen
niet achterlaten. De uitbreiding der bestaande steenwegen, het
invoeren van één-richting verkeer, het verbod in zekere straten
te parkeren, de clectronische regeling van de verkeerslichten
blijken maar lapmiddelen te zijn. Te Atlanta is een ,expressway”
reeds duidelijk voorbijgestreefd voordat hij beéindigd is (1).

Er schijnt dus geen technische oplossing voorhanden te zijn
om de eindeloze vloot privévoertuigen te kanaliseren. Maar dit is
echter nog niet alles. Een ontleding van het dagelijks verkeer tussen
New York City en de randgemeenten heeft aangetoond dat de
helft van de 370.000 reizigers per spoor reed, 100.000 per wagen
en 63.000 per autobus. Bovendien bleek eveneens dat op één uur
tijd 48.000 personen per spoor kunnen vervoerd worden. Een
expressweg kan op een zelfde tijdspanne slechts 6.700 reizigers
per autobus vervoeren, Geschiedt de reis per auto, dan daalt het
maximum aantal reizigers tot 2.250 (2).

De rationele oplossing ligt klaarblijkelijk in de withreiding van het
vervoer per ipoor — trein of metro — dat de auto voordelig zou kunnen
vervangen. In de grote Belgische steden wordt de wagen, als ver-
voermiddel voor pendelaars in de stad, hoofdzakelijk voor half
lange afstanden gebruikt.

(1) A. BoskorF : The sociology of wrban regions, New York 1962, blz.
336-339.

(2) Ibid., blz. 338-339. Een metro is in staat 30.000 persoon per uur in
beide richtingen te vervoeren. Zelfs een moderne tram, liefst voorzien van
cigen bedding, kan 10 4 12.000 mensen vervoeren op een uur tijd. Zie P. Van
Geer en R. M. VanpeErMAR : ,,L’avenir des transports urbains”, Extrait de
»Rail et Traction”, nr. 8o, sept-oct. 1967, blz. 16.
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Het gemeenschappelijk vervoer is aangewezen om precies
deze gebieden te bestrijken en zou het vervoer sneller, drukker,
rcgclmatlgcr en gerieflijker maken (r). Bereikt ons automobiel-
park in 1970 twee miljoen, dan zou dit een rij van 20.000 kilometer
betekenen, als wij 10 meter per wagen rekenen. Op dit ogenblik
beslaat de lengte van onze grote wegen ongeveer 12.000 kilo
meter (2). De impasse is duidelijk ...

Uiteindelijk dient de vraag gesteld of het ideaal van de per-
soonlijke wagen — nec plus wltra van het individualisme — nog
zin heeft in een moderne metropolis. Wie het centrum van onze
grootsteden aanschouwt zou geneigd zijn te geloven dat snel-
heidsbeperkingen en parkeerreglementeringen een goedkoop
surrogaat zijn voor een doeltreffende urbanisatie.

(1) V.B.N.: De Belgische industrie straks (Twintigste jaarverslag), blz.

o-g1.

(2) Ibid., blz, 85. VAN GEEL en VANDEMAR (ap. ¢it., blz. 9-10) tonen zeer
overtuigend aan hoe het stijgend aantal parkings nicuw verkeer aantrekken
en zodoende het probleem nog scherper stellen. Hun analyse van de parkings-
exploitanten als belangengroep belicht een weinig bekend aspect van deze
zaak (blz. 22-32).
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DE AFSCHAFFING VAN DE
SCHAALWETTEN OP HET KOREN
IN BELGIE EN ENGELAND EN HUN
VERBAND MET DE
VRIJHANDELSBEWEGING VAN
MANCHESTER (1845-1846)

door

Frangois VAN BOCXLAER
Assistent aan het Rijksuniversitair Centrum te Antwerpen

Reésumt — L'abolition des lois sur Péchelle mobile du prix des céréales en
Belgique ot en Angleterre et sa relation avec le Manchesterianisme (1845-1846) — En
Belgique, la loi sur I'échelle mobile a été supprimée le 24 septembre 1845.
On pourrait croire que, par cet acte, le gouvernement belge a fait le premier pas
vers le libre-échange en vue de la réalisation des idées du Manchesterianisme,
Considérant que la loi anglaise du z5 juin 1846 avait prévu une période
transitoire jusqu’au 1 février 1849 avant I'abolition définitive de la loi sur
’échelle mobile, on constate une différence de temps trés remarquable.

En Angleterre, on a obtenu 'objectif fixé 4 la suite de Paction de
I',,Anti-corn-law-league” tandis qu’en Belgique, I'initiative pour abolition
de la loi sur échelle mobile n’avait pas de base doctrinaire, mais il faut
plutdt la considérer dans le cadre de I'évolution sociale et économique du
pays dans les années 1844-1845. Comme la politique gouvernementale con-
sistait en principe dans la conservation du systéme existant, on comprend
que I'abolition de la loi sur I'échelle mobile a été prise a la suite des circon-
stances sociales et économiques trés défavorables.

De chronologische en systematische studie van de gegevens
omtrent het ontstaan, de toepassing en de afschaffing van de
schaalwetten in Belgié en Engeland geeft niet enkel een merkwaar-
dig tijdsverschil aan in het voordeel van ons land, maar het doet
tevens de vraag rijzen in hoeverre er een verband met de vrij-
handelsbeweging dient gelegd te worden. In Engeland werd im-
mers Robert PEEL’s maatregel van 25 juni 1846 tot afschaffing van
de schaalwet op het koren beschouwd als een eerste grote over-
winning voor de vrijhandelsbeweging, die weerklank vond in
geheel Europa. Reeds op 24 september 1845, d.w.z. negen maan-
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den vroeger, werd evenwel een quasi-identische schaalwet door
de Belgische regering ongedaan gemaakt, zonder dat dit initiatief
een grote uitstraling op Europees vlak heeft gekend.

Dit opmerkelijk tijdsverschil voor beide ogenschijnlijk ge-
lijkaardige maatregelen, gekoppeld aan de differente gevolgen die
zij hebben uitgelokt, vergen een nauwkeurig onderzoek van de
omstandigheden waaruit beide besluiten zijn voortgevloeid.
Ondanks enkele analoge factoren die beslissend waren voor het
ontstaan van de schaalwetten in Belgi¢ en Engeland, wijst de
bestudering van de meeste politicke, economische en sociale
toestanden een uiteenlopende evolutie aan, waardoor de directe
gevolgen van de uitschakeling van beide schaalwetten in 1845-
1846 onmiddellijk cen verschillend belang verkrijgen (1).

I. HET ONTSTAAN VAN DE SCHAALWETTEN OP HET
KOREN IN ENGELAND EN IN BELGIE

De eerste Engelse korenwet werd in 1815 tot stand gebracht
met het doel de graanprijs kunstmatig hoog te houden ten gunste
van de grootgrondbezitters (2). Sedert 1822 werd hiertegen een

(1) Wij hebben ons bij deze studie wat de chronologie der feiten in
Engeland betreft, voornamelijk gesteund op het werk van Donald Barses :
A bistory of the English Corn Laws, en voor de in ons land weinig bestudeerde
schaalwet van 1834 op de patlementsverslagen, de vitgevaardigde Koninklijke
Besluiten en de wetteksten.

(z) Wanneer dan werd een Wanneer dan werd een
de graanprijs  invoerrecht de graanprijs  invoerrecht
bedroeg voorzien van bedroeg voorzien van
Shilling Shilling Shilling Shilling
52 34 63 23
53 33 64 22
54 3z G5 21
55 31 66 20
56 jo 67 18
57 29 68 16
58 28 6g i3
39 27 7O 1o
Go 26 71 6
G1 25 72 2
62 24 73 1

(zie D. BanrNes : op. ¢if., blz. 200).
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actie gevoerd en waren zij bereid gevonden om minder hoge
graanprijzen te eisen. Wanneer deze tendens in de jaren 1825 tot
1828 intenser werd, gaf dit aanleiding tot het stemmen van de
schaalwet van 1828 (1).

De strakke invoerwet werd vervangen door een stelsel dat
lagere rechten op het ingevoerde graan voorzag, wanneer de
prijzen stegen. BArNEs noemde de nieuwe wet cen verbetering
ten opzichte van deze van 1815 (2). Zij kon evenwel noch de
grootgrondbezitters (die hun voordelen zagen inkrimpen), noch
de tegenpartij (die hierin slechts een kleine tegemoetkoming zag)
voldoening schenken : ,,When the bill was passed, the spirit on
both sides was one of reluctant acquiescence rather than satis-
faction or relief” (3).

In Engeland was de schaalwet van 1828 dus een tussenoplossing
geweest. Zij heeft de grootgrondbezitters in de jaren 1828-1832
uiteindelijk toch tevreden gesteld, doordat slechte oogsten hoge
prijzen met zich brachten, waardoor ook de invoer als gevolg
hiervan aan hoge prijs is gebeurd.

In Belgi¢ kwam de schaalwet onder totaal verschillende omstandig-
heden tot stand. Zij vloeide niet alleen voort uit de sociaal-
economische toestand, maar ook de politicke evolutie heeft in
ons land haar invloed doen gelden. Het Voorlopig Bewind had
op 21 oktober 1830 een decreet uitgevaardigd, waardoor de uit-
voer van graan en meel van elke soort verboden werd. Toch kon
deze maatregel, die ingegeven werd door de vrees voor moeilijk-
heden bij de bcvoormdmg, als gcvolg van de politicke toestand,
de gevoelige stijging van de prijzen van de voedingswaren niet
beletten. Onder druk van de openbare opinie werd op 16 novem-
ber 1830 de vrije invoer van graan en meel van gelijk welke soort
toegestaan. Dit feit op zichzelf zou reeds een grote overwinning
voor de vrijhandelsbeweging betekend hebben, ware het niet dat
de in het land heersende politieke en sociale toestand de door-

(1) Deze wet voorzag een verbod van invoer.

(z) Zie Donald G, BARNES : ap. ¢it., blz. 282 ; [ The law of 1828 was an
improvement over that of 1815, because the sliding scale is superior to the
fixed prohibition™,

(3) Ibidem, blz. 215: ,,The passing of the act of 1828 marked the abandon-
ment of the principle of protection by absolute exclusion up to a certain
price.. and by changing the law in 1828 in such a manner as to leave both
sides somewhat disappointed but not furious”.

445



slag gegeven had. Op dit ogenblik was de enige bekommernis
van het nieuwe Belgié de eenheid en de onafhankelijkheid te
behouden. De in het Unionisme verenigde Katholieke en Liberale
bewindsleden spanden zich allereerst in voor het oplossen van de
politicke moeilijkheden en wensten zoveel mogelijk de econo-
mische en sociale betwistingen uit de weg te gaan. De principes
van de vrijhandelsbeweging kregen trouwens eerst jaren later een
actueel karakter !

Naarmate de Belgische onafhankelijkheid in de jaren 1832-1833
heel wat aan stabiliteit won, merkte men enerzijds een groepering
in het parlement op van de verdedigers van het grootgrondbezit
en de landbouw en anderzijds van de groep verdedlgcrs van de
handclsbclangen die zich inspanden om vrije invoer, doorvoer
en uitvoer te bekomen. In de loop van de parlemtntauc zit-
tijd 1832-1833 werden er in het parlement voorstellen geopperd
om een maximum en een minimum VoOor dﬁ invoer van graan
vast te stellen, terwijl de regering zelf partijganger bleef van de
onbeperkte vrijc invoer. De tendens naar bescherming voor de
landbouw bracht uiteindelijk het voorstel van een gelijksoortige
schaalwet ter sprake, als deze welke sedert 1828 in Engeland en
sedert 1832 in Frankrijk ingesteld werd. Na enkele overgangs-
maatregelen in 1832-1833 (1), die een bescherming voor de land-
bouw voorzagen, werd op 11 januari door het Kamerlid Eloy
DE BurDINNE, grootgrondbezitter en overtuigd voorstander van
het landbouwprotectionisme, een wetsvoorstel ingediend dat een
bescherming voorzag variérend met de graanprijs, zowel voor de
invoer als voor de uitvoer (2).

Op hetzelfde ogenblik kende Engeland gelukte oogsten, die
de prijs van het graan in het binnenland eerder laag hiclden,
zodat wij mogen vermelden dat in de periode 1932-1933 van ar-
beidszijde weinig klachten tegen de schaalwet aangevoerd werden.

In Belgi¢ werd het wetsvoorstel van Eroy pE BurDINNE
ondanks uitdrukkelijk protest van de indiener, toch naar een be-
voegde commissie verwezen en het werd tevens voorgelegd aan
de Kamers van Koophandel, die zich er vrij algemeen voorstander

(1) Zie Annales Parlementaires, 1831-1832. Kamer, blz. 25 e.v., blz.

88 ev.
(z) Ibidem, blz. 220,
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van betoonden (1). Charles RoGiEr, Minister van Binnenlandse
Zaken, overtuigd voorstander van het economisch liberalisme en
van de vrijhandelsprincipes, stond aanvankelijk weigerig tegen-
over het wetsvoorstel van Evoy pE Burpinng, maar bleek er zich
na enige tijd toch mee te kunnen verenigen (2).

In de Kamer verwierf de nieuwe schaalwet een meerderheid
van 41 tegen 19 stemmen, in de Senaat, die voor een groot gedeelte
uit grondeigenaars was samengesteld, zelfs een overgrote meer-
derheid van 27 tegen 2 stemmen. Het wetsvoorstel dat op 31 juli
1834 kracht van wet verkreeg, bevatte volgende belangrijke be-
palingen (3) :

1) Voor een graanprijs van 24 F per hl. of hoger werd de vrije
invoer toegestaan en de uitvoer verboden.

2) Voor een graanprijs begrepen tussen 2o en 24 F per hl. werd
eveneens vrije invoer toegestaan, maar de uitvoer werd onder-
worpen aan een uitvoerrecht van o,25 F op 1000 kg.

3) Voor een graanprijs begrepen tussen 19 en 20 F werd een
invoerrecht van 37,50 F geheven.

4) Voor een graanprijs tussen 12 en 15 F werd het invoerrecht
tot 75 F opgevoerd (4).

5) Onder de 12 F werd de invoer verboden. In de laatste gevallen
bleef het uitvoerrecht van o,25 F behouden.

Voor de doorvoer werd bij gelijk welke prijs een recht van
1,50 F per 1000 kg geheven. Wij voegen hieraan toe, dat de
overgang van vrije invoer naar de van Belgisch standpunt geziene
protectionistische schaalwet kenmerkend is voor de economische
politick die de regering in de jaren 1830-1838 gevoerd heeft :

(1) De Kamers van Koophandel van Antwerpen en Verviers uitge-
zonderd.

(z) Zie CH. RoGIER op 1z juli 1834 : ,,On exageére les souffrances de
"agriculture, constate que P'ouvrier gagne un bon salaire, trouve un travail
continuel et des vivres & bon marché, Est-ce a la Chambre de faire cesser cet
état de choses 7",

(3) Annales Parlementaires, 1833-1834, en M. Suerens : Histoire de Ja
politigue commerciale de la Belgique depuis réso, blz. 8-9,

(4) Op deze wijze werd de prijs van het ingevoerde graan kunstmatig
hoog gehouden, d.w.z. rond 20 F per hl. Wanneer men het invoerrecht te
hoog zou moeten stellen, v.b. als de prijs lager dan 12 F/hl. zou zijn, werd
er de voorkeur aan gegeven de invoer te verbieden.
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zo weinig mogelijk in het economisch leven ingrijpen, enkel daar
waar het strikt noodzakelijk bleek. Derhalve hebben de genomen
economische maatregelen een heterogeen karakter. Ch. RogGier,
Minister van Binnenlandse Zaken en Regeringsleider, gaf dit
trouwens in 1g34 in het openbaar toe, wanneer hij in de Kamer
iv.m. ,La Loi Lini¢re” zich zowel kantte tegen het absolute
invoerverbod als tegen de absolute vrijhandel. Ock de latere
regeringsleider pE THEUX sprak in dezelfde zin (1) : ,,On a pu
croire que nous n’avons pas de systéme en matiéres de douanes.
Notre systéme est que I'industrie nationale doit étre protégée,
mais seulement autant que de besoin. On doit permettre 4 I'in-
dustrie étrangére une concurrence modérée, car il en résulte des
avantages réels pour notre industrie, qui tend toujours i se per-
fectionner et 2 des avantages pour le consommateur”, m.a.w. er
werd een economische politiek van occasionele noodwendigheid
gevoerd, zonder vaste lijn zowel in de zin van protectionisme als
van vrijhandel. Laten wij er tevens op wijzen dat het zoeken naar
compromis-oplossingen voor de economische problemen uit-
stekend paste bij het door de Katholiecke en Liberale partij
aangenomen Unionisme. In Engeland stonden beide partijen,
verdedigers van het protectionisme en vrijhandelsgezinden, veel
scherper tegenover elkaar.

II. DE TOEPASSING VAN DE SCHAALWETTEN

Tijdens de jaren 1834-1838 kende ons land hoge graanprijzen,
zodat de toepassing van de schaalwet zelfs niet nodig bleek.
Protest tegen deze hoge prijzen leidde in 1838, tevens het jaar
van de financié€le en economische crisis, (gekoppeld aan mislukte
oogsten) tot het nemen van urgentiemaatregelen om het land niet
in bevoorradingsmoecilijkheden te brengen. Op 5 december 1838
legde minister bE THEUX aan de Kamer een ontwerp van Konink-
lijk Besluit voor, dat de tijdelijke vrije invoer tot en met 15 au-
gustus 1839 toestond. Opnieuw viel het op dat deze ontegen-
sprekelijk in de zin van de vrijhandel gerichte maatregel, enkel

(1) Annales Parlementaires, 1837-1838. Zitting Senaat 15 maart 1838,
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was voortgevloeid uit de drang der omstandigheden en niet
het gevolg was van een overtuigde en doorgedreven vrijhan-
delsgeest | Het gevaar voor ellende en hongersnood had de
voorstanders van het protectionisme inzake landbouw tijdelijk
ontwapend.

In de jaren 1836-1838 had in Engeland de overtuiging veld
gewonnen dat de schaalwet de oplossing niet kon brengen en
dat de prijs van het brood ontegensprekelijk hoog bleef. Hieraan
diende tevens de industriéle crisis met het probleem der werkloos-
heid gekoppeld te worden : onder de leiding van Richard Cosprn
werd door een groep industriélen de ,,Anti-Corn Law-League”
gevormd, die voorstanders waren van de vrijhandel, tegenstanders
van belemmerende invoer- en uitvoerrechten en die duidelijk het
verband inzagen, dat bestond tussen hun eigen moeilijkheden en
deze die de arbeiders kenden door de te hoge broodprijs. ,,De Anti-
Corn-League” beoogde als eerste programmapunt de afschaffing
van de invoerrechten op het graan. De actie die hiertoe gevoerd
werd, kan als eerste propagandapunt voor de vrijhandelsbeweging
in de strijd tegen het protectionisme beschouwd worden. Toch
bleef het enkel bij een actie, die evenwel geen onmiddellijke
maatregelen van regeringswege kon afdwingen. De positie van
de Liga was hierdoor op het einde van 1841 wel enigszins ver-
zwakt. De Engelse regeringsleider R. PerL achtte het toch nodig
de maatregelen van de schaalwet te verzachten en om een ver-
betering aan de toestand van de arbeidersklasse te brengen. Het
in voege zijnde systeem had bovendien verschillende mogelijk-
heden tot corruptie aan het licht gebracht, waardoor de arbeider
tot het betalen van een kunstmatig hoog gehouden graanprijs
genoopt werd (1). De nicuwe wet, die in februari 1842 aan het
Lagerhuis was voorgesteld en die op 29 april 1842 doorgevoerd
werd, voorzag een verlaging van de invoerrechten bij diverse

(r) Kunstmatig werd de graanprijs per hl. op 75 sh. gehouden omdat
slechts 1 sh. invoerrechten vercist werd bij deze quota; bij 6o sh. werd een
recht van 26 sh. 8 d vereist, zodat de invoer zou moeten geschieden aan
86 sh. 8 d. Zowel koper als verkoper hadden er bijgevolg voordeel bij de
prijs te bedingen aan 73 sh. (4 1 sh. invoerrecht) wat een totale prijs van
74 sh. vertegenwoordigde t.o.v. 86 sh. bij een graanprijs van 6o sh. Boven-
dien werd er zodoende nadeel aan de staat berokkend doordat slechts een laag
recht kon geind worden. Economisch gezien betaalde de verbruiker door de
invoerrechten steeds een hoge prijs.
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ptijzen (1). Door deze wet poogde PrEL de tendens om het graan
bij 6o sh. uit het land te houden, te breken. Hier gaf de regerings-
leider dus alleszins toe onder druk van de omstandigheden, maar
vooral door de invloed van de ,,Anti-Corn-Liga”. Hij bleef echter
de overtuiging toegedaan dat de landbouw moes# beschermd
blijven, dat een invoerrecht mocht behouden worden en dat het
gevaarlijk zou zijn voor de invoer te veel van het buitenland
afhankelijk te worden (z). CospEN en de andere parlementsleden
behorend tot de Liga zijn deze wet van 1842, die wel een gevoe-
lige verbetering bracht, maar nog geen vrije invoer betekende,
nadien intens blijven bekampen.

In Belgié werden de bepalingen vervat in het K.B. van
29 december 1838 verlengd tot 15 juli 1840, respectievelijk op
12 en 20 december 1839 in Kamer en Senaat. Het invoerrecht
voor gerst werd op hetzelfde ogenblik verlaagd tot o,50 F per
1000 kg (3). Uit de stemming voor de verlenging van de vrije
invoer van tarwe en rogge (38 tegen 17 stemmen in de Kamer)
bleek het duidelijk dat de protectionisten niet ontwapend hadden
en dat zij de eerste gelegenheid zouden aangrijpen om opnieuw

(1) De schaalwet bleef dus bestaan; enkel de modaliteiten voor toe-
passing ondergingen wijzigingen (zie D. BarnEes: op. e, blz, 249 e.v.),
R. PeeL : ,,When corn ist at 59 sh. and under 6o sh. the duty at present is
27 sh. 8 d. When corn is between those prices, the duty I propose is 13 sh.,
when the price of corn is at 5o sh. the existing duty is 36 sh. 8 d. increasing
as the price falls; instead of which I propose, when corn is at o sh. that duty
shall only be 20 sh. and that duty shall in no case be exceeded. At o sh. the
existing duty is 10 sh.; the duty I propose is 5 sh.”” De nieuwe wet stelde dus
pintervallen” voorop, waarin dezelfde rechten werden toegepast; het in-
voerrecht ze/f werd gevoelig verlaagd.

(2) R. PeeL : It is best to pay a small additional sum for domestic
produce as an insurance against the danger of becoming dependent on foreign
supplies”. De Britse kolonies kregen een bijzonder gunstregime voor invoer
van graan in Engeland : § sh. invoerrecht voor een prijs van 55 sh.; voor
elke shilling hierboven werd het recht terzelfdertijd met 1 sh. verminderd
tot de prijs van §8 sh, werd bereikt; van §8 sh. af werd slechts 1 sh, aange-
rekend. In 1843 werd dit recht van 1 sh. algemeen voor de invoer tegen gelijk
welke prijs uit de Britse kolonies.

(3) De Minister van Binnenlandse Zaken pE Turux stelde voor het
invoerrecht op gerst te verminderen. Na discussie op 12 december 1839 stond
de regering een invoerrecht van 4 F per 1000 kg voor; de bevoegde commissie

eiste vrije invoer, een compromisoplossing (0,50 F per 1000 kg) werd ten
slotte aanvaard.
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de vrije invoer te beletten. De Senaat keurde op 31 december
1839 insgelijks de verlenging van de vermelde maatregelen
goed (1). Opvallend was wel het feit dat de aanvaarding van het
verdrag der 24 artikelen door WiLLEM I in 1839 in Belgié een
onzekere toestand in het leven geroepen heeft, die evenwel het
politiek bewustzijn, dat de staat moest ingrijpen in economische
aangelegenheden, aangescherpt heeft. Ondanks de soms heftige
oppositie werden die maatregelen getroffen welke het algemeen
belang moesten dienen. Omdat ook in 1841, 1842 en 1843 de tijde-
lijke maatregelen voor de vrije invoer vernieuwd werden, mocht
men in globo beweren dat de toen nog steeds gangbare schaal-
wet van 31 juli 1834 in feite nooif is toegepast geworden. De om-
standigheden in de jaren 1838-1843, in casu het gevaar van uit-
putting van de graanstocks en tekort, hebben het terrein voor-
bereid voor een herziening van de totaal voorbijgestreefde schaal-
wet. Ook de stilaan verbeterde economische toestand van ons
land evenals de actie in Engeland van R. CoBDEN en de Liga droeg
bij tot de nieuwe geest, die bij heel wat liberalen waargenomen
werd : het verzwakken van het unionisme, een streven naar
vrijhandel (z). Toch hergroepeerden zich de tijdelijk verslagen
verdedigers van het protectionisme. Op 11 januari 1845 stelde
Eroy pE BurDINNE in naam van 21 volksvertegenwoordigers (3)
voor, de verouderde schaalwet van 1834 niet te vervangen door
een definitieve wet op de vrije invoer, maar door een mieuwe
schaalwet, die de invoerrechten zou verlagen. Vanzelfsprekend
bleef het meer dan half succes dat PeeL in 1842 in Engeland met
zijn gewijzigde schaalwet geboekt had tegen de vrijhandelsbe-
weging, niet zonder weerslag in ons land.

Het wetsvoorstel van de 21 kwam neer op het feit dat van

(1) Het artikel betreffende het vitvoerverbod werd met grote meerder-
heid gesteund in de Kamer : 50 stemmen tegen 4 bij 1 onthouding.

(2) Max Suetens betitelde in zijn Hisfoire de la politigue commerciale de
periode 1844-1860 als volgt : ,,Vers une politique commerciale libérale”.
M. A. Le Harpy pE BEAULIEU schreef in 1844 een brochure tegen de differen-
tiéle wetten en stichtte twee jaar later een ,,Association belge pour la liberté
commerciale".

(3) Dit waren : Ecoy pE BurpiNNE, DUMORTIER, DE RENESSE, SiMONS,
Derrey, RopennacH, Huveners, WaLLAERT, Pirson, pE THEUX, DE Roo,
pE Ganrcia, Vanpen Evnpe, pE Haerne, Van Cursem, Eug. DesumEer,
MAERTENS, DE MUELENAERE, MoREL-DANHEEL, DumonT, THIENPONT.
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23 tot 24 F en van 24 tot 25 F er vrije invoer mocht plaats grijpen
(uitgezonderd een balansrecht van o,25 F), wat alleszins een ver-
betering was, vergeleken met de bepalingen van de schaalwet
van 1834 (1). Tegenover het in 1838 uitgevaardigde en verlengd
Koninklijk Besluit om de vrije invoer tijdelijk toe te laten, druiste
het rechtstreeks in. De uitvoer van graan zou tevens bezwaard
worden met een uitvoerrecht. ELoy bE BurDINNE verdedigde het
wetsvoorstel op 14 februari 1845 in de Kamer. Hij wees op het
voorbeeld van Frankrijk, waar de schaalwet nooit aanleiding tot
klachten had gegeven. Vanzelfsprekend vermeldde hij in zijn
betoog de Engelse schaalwet niet, die sedert 1839 de CoBpEN-
Actie had moeten trotseren (2). Talrijke petities werden bij het
parlement ingediend in de loop van 1843-1844, vooral uitgaande
van groepen landbouwers, die een bescherming inzake graan-
prijzen wensten (3). Hierover verklaarde Eroy pE BUurRDINNE :
,»,Ce ne fut que pendant I"année parlementaire de 1843-1844 que le

(1) Annales Parlementaires, 1d44-1845, Kamer, blz. 813.

Graanprijs van Invoer door Belgisch | Uitvoer door Belgisch
F KL schip schip

2401 F — 25 F 0,25 F 6,— F

2301 F — 24 F 0,29 F 4,— F

220t F — 23 F 1,2 F 2,— F

2101 F — 22 F 2,2 F 0,25 F

200t F — a1 F 3,29 F o,25 F

igo1r F — 20 F 475 F o,25 F

Invoer door buitenlands schip of over land, kanalen, rivieren : nogmaals
supplementair recht van 1,25 F, tenzij de prijs 25 F overtrof,

(2) Evroy verrechtvaardigde zijn protectionistische visie als volgt : ,,Vous
donnerez des garantics 4 nos cultivateurs que ’étranger ne viendra plus aussi
facilement concourrir sur nos marchés et cet effet moral aura pour résultat une
augmentation des produits, telle quelle sous peu, la Belgique produira in-
finiment plus qu’elle ne produit actuellement, Les cultivateurs feront plus de
dépenses pour améliorer le sol” en over de wet van 1834 ,,D'ailleurs cette
loi n’est pas restée debout, elle a été démolie piéce par piéce, et si on ne la
réédifie, je crains fort qu’elle ne vienne i s’écrouler comme vient de faire le
tunnel de Cumptich™.

(3) Annales Parlementaires, 1844-45, blz. 322: Pédtions du conseil
communal de Verviers”; Ibidem, blz. 1051 : meerdere petities om een vereen-
voudiging van de graanwet te bekomen.
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cultivateurs sont sortis de ce calme, qui les caractérise et qu’ils
sont venus par de nombreuses pétitions réclamer pour eux la
méme protection dont leurs freres frangais jouissent depuis
quatorze ans” (1). Het Antwerpse liberale dagblad ,,Le Précur-
seur”, verdediger van de handelsbelangen, betoonde zich tegen-
stander van de in het wetsvoorstel van ELoy pE BURDINNE voor-
ziene maatregelen. De krant wees op het feit dat de 21 volksver-
tegenwoordigers nog steeds, juist zoals vroeger, hun eigen belang
boven dat van de natie stelden (2). De krant kwam op voor de
vrije invoer, die de handel stimuleert en het tekort aan voedings-
waren op economisch verantwoorde wijze aanvult. ,,Le Précur-
seur” bestreed dus duidelijk de grootgrondbezitters en de parle-
mentsleden, die hen verdedigden. Het wetsvoorstel van de 21
mag de zwanenzang van het landbouwprotectionisme genoemd
worden. Na langdurige parlementaire discussies kwam men nog
niet tot een oplossing. Op 5 september 1845 moest de regering
door toedoen van de mislukte oogst en hongersnood in het
land vrezend, een Koninklijk Besluit uitvaardigen, waarbij van
7 september 1845 af de vrije invoer van alle voedingswaren toe-
gestaan werd. De liberale pers, ,,Le Précurseur” in het bijzonder,
steunde enthousiast deze regeringsmaatregel en betrok hierin
zelfs de actie van Cospen in Engeland (3).

(1) Volgens Evoy pE Burpinng was het nodig de schaalwet van 1834
te hervormen in de zin van deze welke in Frankrijk sedert 1832 in werking
was en waarvan hij beweerde dat zij geen klachten had uitgelokt, waaruit wij
zouden kunnen besluiten dat de Belgische schaalwet veel strengere invoer-
rechten voorzag dan de Franse (zie : Amnales Parlementaires, 1844-45, Kamer,
blz. 815. Zitting 1§ februari 19%4s : M. Evor pE BurpinsE : ,,L'expérience a
confirmé que le scul systéme convenable dans I'intérét du consommateur,
comme celui du protecteur, est I"échelle graduée; elle est indispensable | Le
tarif que nous vous soumettons est le méme A peu de chose prés que celui
qui est en vigueur en France depuis 1832 et contre lequel aucune réclamation
n'a surgi jusqu'a présent”,

(z) Zie ,,Le Précurseur” 10 maart 1845, blz. 1 : ,,.La proposition des z1
nous a donné une idée de ce qu'ils voudraient si on les laissait faire”,

(3) Ihidem, 10 september 1845, blz. 1 k. 1: ,,On vient méme par un arrété
royal de déclarer implicitement que I'on avait eu tort d’employer taat de
menées et d’intrigues, pour arriver en définitive, i quoi ? A une mesure dont
on n’oserait pas faire usage, tant elle est opposée aux régles d’une saine poli-
tique, tant elle souléverait de justes plaintes contre le gouvernement™ en over
het belang van de maatregel : ,,Cette question a acquis une gravité extréme
dans toute I’Europe. Il n’y a pas un seul pays, ot elle ne soit pas aujourd’hui
la question capitale”.
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In het vooruitzicht van de buitengewone parlementaire zit-
tijd van de Kamer op 15 september 1845, liet ,,Le Précurseur”
zich optimistisch uit inzake de mogelijke vrijmaking van de graan-
invoer en het kracht van wet bijzetten van het K.B. van 5 sep-
tember 1845 (1) : ,,Le Gouvernement s’il était bien inspiré, devrait
montrer incontinuant que son intention est telle. Jamais il ne
saurait trouver une plus favorable occasion pour secouer le j joug
que chercheront toujours 4 lui imposer les grands proprié-
taires” (2).

Merkwaardig was wel het besluit dat de krant bij het slot van
het artikel vermeldde en dat duidelijk de zekere terughoudend-
heid tegenover de absolute vrijhandel illustreerde, zelfs van het
zeer commerciéle en liberale dagblad ,,Le Précurseur” : |, Accor-
dons 4 lagriculture une protection suffisante, soit, mais notre
devoir le plus impérieux est de pourvoir aux nécessités des clas-
ses laborieuses et qu’il n’y a que le commerce qui puisse, si on
lui donne de la sécurité, remplir ce role providentiel”.

III. DE NIEUWE WET OP DE VRIJE INVOER

De Belgische Minister van Financién Mavou, stelde op 15
september 1845 aan de Kamer voor, het uitgevaardigde K.B.
van 5 sept. kracht van wet te geven. Het nieuwe wetsontwerp
omvatte vijf artikelen en beperkte zich niet alleen tot de tijdelijke
vrije invoer van de belangrijkste graansoorten, maar voorzag
evenzeer een uitvoerverbod voor voorname voedingswaren.
Tevens werden ruime volmachten voor de regering gevraagd
om de voorziene maatregelen inzake uivoer aan de noodwen-
digheid der omstandigheden aan te passen. De tekst van het
wetsontwerp bevatte, zoals gemeld, vijf artikelen :

art. 1 : Jusqu’au 1er juin 1846 continueront d’étre libres 4 ’entrée :

(1) lbidem, blz. 1.

(2) Men ging verder als volgt : , Les événements 'ont servi 4 point
pour qu’il puisse dire aux Eroy pE BUuRDINNE : vous voyez bien que vous
n’étes pas les nourriciens du peuple, que vous étes impuissants 4 satisfaire aux
besoins de la consommation”, hiermee doclend op de onvoldoende binnen-
landse produktie, het kunstmatig hoog houden van de prijs door de invoer
te bemoeilijken.
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le froment, le seigle, 'orge, le sarrasin, le mais, les féves ou
vésces, le gruau ou orge perlé, 'avoine, les fécules de pommes de
terre et d’autres subsistances amilacées de terre et le riz. Il sera
pergu sur ces objets un droit de balance de 10 centimes par
1000 kg.

art. 2 : Jusqu’au 1er juin 1846, continueront d’étre prohibés i la
sortie : le sarrasin et les pommes de terre.

art. 3 : Sont prohibés i la sortie jusqu’a I'époque indiquée de
'article précédent : le froment, le seigle, I'orge, I'avoine et les
fécules de pommes de terre.

art. 4 : Le gouvernement pourra interdire, en outre, la sortie
des farines, sons et moutures de toute espéce, du pain et du biscuit.
Il pourra faire cesser, en tout ou en partie les effects des articles 2
et 3 et des prohibitions qui seraient établies en vertu du présent
article.

art. 5 : Il est ouvert, au budget du ministére de 'intérieur un
crédit supplémentaire de deux millions pour mesures relatives
aux subsistances (1).

Wij vestigen in het bijzonder de aandacht op volgende pun-
ten uit het wetsontwerp :

— het tijdelijk karakter van de vrije invoer bleef behouden en
vereiste dat de maatregelen ¢/£ jaar opnieuw aan de goedkeu-
ring van het Parlement onderworpen dienden te worden. In
Engeland werd aan de wet ter afschaffing van de schaalwet
geen tijdelijk karakter verbonden;

— volledige vrijheid op de graanverhandeling betrof het niet,
vermits er een uitvoerverbod voorzien werd; ook het balans-
recht op de invoer betckende in zckere zin geen algehele
vrijheid;

— tevens werd een financiéle bijstand van regeringswege voor-
zien om aan de diverse voedingsnoden te verhelpen.

Het uitvoerverbod viel natuurlijk niet in goede aarde bij de
handelsklasse die hierin een belemmering van haar activiteit zag.
De grootgrondbezitters en de verdedigers van het protectionisme
betoonden zich partijgangers van het uitvoerverbod in hetwelk

(1) Zie L. HymaNs : Histoire pariementaire de la Belgigue, 1831-18&o,
deel 11, blz, 406. Session extraordinaire. Chambre des représentants.
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