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1. INLEIDING 1. INTRODUCTION

n Apres avoir entendu, le 19 janvier 2000, la vice-
Mobiliteit en Vervoer op 19 januari 2000 in de premiére ministre et ministre de la Mobilité et des
commissie haar visie omtrent eerirgegreerd mobi- | Transports communiquer a la commission sa vision
liteitsbeleid ten dienste van een duurzame ontwikke-d'une politique de mobilité intégrée au service d'un
ling had gegeven, rijpte de idee bij enkele commissje-développement durable, I'idée a germé chez plusieurs
leden om in de commissie een breed maatschappelijlcommissaires de préparer en commission un large
debat over mobiliteit voor te bereiden dat zou resulte-débat social sur la mobilité qui déboucherait sur
ren in de goedkeuring van een resolutie en enkeld’adoption d’'une résolution et le d&pde quelques
wetsvoorstellen. De resolutie, ondersteund door |depropositions de loi. La résolution, appuyée par les
wetsvoorstellen, zou de krijtlijnen trekken voor de propositions de loi, indiquerait le sens de I'évolution
evolutie van onze mobiliteit. de notre mobilité.

Nadat de vice-eerste minister en minister va

Mobiliteit is meer dan alleen transport. Het is een  La mobilité ne concerne pas que le seul transport.
dermate omvattend begrip en de leden waren er zee€’est une notion qui englobe tant de choses que les
snel van overtuigd dat een oplossing niet eenvoudigcommissaires ont été trés rapidemment convaincus
Zou zijn, laat staan dat een of een paar maatregelequ’une solution ne serait pas simple a trouver et
zouden volstaan. Geen enkeléspéeerde maatregel qgu’une ou méme plusieurs mesures ne suffiraient pas.
zal een mirakeloplossing bieden. Wat er vooral nodig Aucune mesure isolée n’offrira une solution miracle.
is, is een mentaliteitswijziging. Ce qu'il faut surtout, c’est changer les mentalités.

Het uitgangspunt van de minister was te beletten Le point de départ de la ministre était d’empécher
dat de groei van de mobiliteitsbehoefte zich enkel ppque la croissance des besoins en mobilité soit unique-
de weg zou richten, met alle negatieve gevolgenment axée sur la route avec toutes les conséquences
vandien. négatives que cela comporte.

Het wegvervoer is één van de meest gebruikte ver- Le transport par route est un des moyens de trans-
voerswijzen. Helaas zorgt ze voor steeds meer onteport les plus utilisés. Hélas, il est de plus en plus
vredenheid en aggressiviteit. Naast het feit dat hetsource de mécontentement et d’agressivité. Outre le
wegvervoer sterk bijdraagt aan de produktie vanfait que le transport par route contribue fortement a la
gassen met een broeikaseffect, geluidshinder en Verproduction de gaz a effets de serre, ainsi qu’'a la pollu-
vuiling, gebeuren er veel te veel ongelukken op detion sonore et environnementale, il y a beaucoup trop
weg. d’accidents de la route.

Een gémtegreerd beleid moet zowel fiscale magt- Une politique intégrée doit porter tant sur des
regelen als een forse herwaardering van het openbaanesures fiscales que sur une sérieuse revalorisation
vervoer inhouden. Dit duurzaam mobiliteitsbeleid des transports en commun. Cette politique de mobi-
moet erop gericht zijn om de verborgen tol van onzelité durable doit étre axée sur la réduction du tribut
huidige vervoerswijzen op milieu-, sociaal en econp- sous-jacent gue nos moyens de transport actuels nous
misch vlak te verminderen door de negatieve effectenfont payer au niveau environnemental, social et
op de gezondheid, het milieu en de economie |teéconomique, en diminuant leurs effets négatifs sur la
verminderen. santé, I'environnement et I'’économie.

Alvorens het debat aan te vatten, besliste de Avant d’entamer le débat, la commission a décidé
commissie een reeks hoorzittingen te organiseren.|Zal'organiser une série d’auditions. C’est ainsi que se
kwamen achtereenvolgens deze sprekers aan bod| digont succédé plusieurs orateurs qui, chacun, ont
elk, op hun terrein, een bepaald aspect belichten: declairé divers aspects de la question: M. Bram Dous-
heer Bram Dousselaere (Bond trein-, tram- en busgeselaere Bond trein-tram-, en busgebruikgrd. Jan
bruikers), de heer Jan Verschooren (Fietsersbond)| d&erschooren Kietsersbon)y M. Cor  Dierckx
heer Cor Dierckx (raadgever van de mobiliteitscel van (conseiller a la cellule «mobilité » de la Communauté
de Vlaamse Gemeenschap), de heer Joeri De Valcklamande), M. Joeri De Valclp(oject engineer Infor-
(project engineer Information Technology), de heren mation Technologdy MM. H. Delsaux et Velghe
H. Delsaux en Velghe (departement economie van he{département économie de la FEB), M. Pierre Laconte
VBO), de heer Pierre Laconte (voorzitter van de (président de la Foundation for the Urban Environ-
«Foundation for the Urban Environment»), profes- ment», le professeur Gust Blauwens (Faculté des
sor doctor Gust Blauwens (faculteit Toegepaste sciences économiques appliquées — Ufsia), le profes-
Economische Wetenschappen — Ufsia), professorseur Georges Allaert (Faculté des sciences appliquées
Georges Allaert (faculteit Toegepaste Wetenschap— RUG), M. Henri Courtois (directeur-général de
pen — RUG), de heer Henri Courtois (directeur- 'administration de la Circulation routiere et de I'In-
generaal van het bestuur van Wegverkeer en Infrafrastructure, ministere des Communications et de
structuur, Ministerie van Verkeer en Infrastructuun), I'infrastructure), M. P. Forton (directeur-gériéral de
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de heer P. Forton (directeur-generaal van het Bestuufadministration du Transport terrestre, ministére des
van het Vervoer te Land, Ministerie van Verkeer én Communications et de I'Infrastructure), M. Philippe

Infrastructuur), de heer Philippe Matthis (directeur Matthis (directeur du port de Bruxelles), M. Hugues

van de haven van Brussel), de heer Hugues Degha| Duchdeau (administrateur délégué NV Stratec),

(afgevaardigd beheerder NV Stratec), de heer RomairM. Romain Poté (expert en circulation), Mme Na-

Poté (verkeersdeskundige), mevrouw Nadine Gouzéealine Gouzée (coordinatrice « Task Force Développe-
(coardinator «Task Force Développement durablep», ment durable», Bureau du plan), MM. Vincent

Planbureau), de heren Vincent Bourlard, Leo PardonBourlard, Leo Pardon et A.Martens, (adminis-

en A. Martens, bestuurders van de NMBS (21 juni trateurs de la SNCB (21 juin 2000).

2000).

Na deze sprekers gehoord te hebben, beslistel de Aprés avoir entendu ces divers orateurs, la commis-
commissie een werkgroep op te richten die de resosion a décidé de constituer un groupe de travail qui
lutie zou voorbereiden. aurait pour mission de préparer un texte de résolu-
tion.

2. VERSLAG VAN DE WERKGROEP
«MOBILITEIT »

2. RAPPORT DU GROUPE DE TRAVAIL
«MOBILITE »

De opdracht van de werkgroep was het opstellen Le groupe de travail a été chargé de rédiger une
van een voorstel van resolutie over de mobiliteit. De proposition de résolution sur la mobilité. Ce groupe
werkgroep, voorgezeten door de heer Didier de travail, présidé par M. Didier Ramoudt, a consacré
Ramoudt, heeft verschillende vergaderingen gewijd plusieurs réunions a la mise au point de cette résolu-
aan de voorbereiding van deze resolutie, te weten| oftion, a savoir les 19 octobre, 9, 23 et 30 novembre et
19 oktober 2000, 9, 23 en 30 november en 7 december décembre 2000, 11 et 25 janvier, 8, 15 et 22 février et
2000 en 11 en 25 januari, 8, 15 en 22 februarien 6, 8, 96, 8, 9, 14 et 21 mars 2001.

14 en 21 maart 2001.

2.1. Inleiding van de voorzitter van de werkgroep | 2.1. Introduction par le président du groupe de

travail

Het uitgangspunt voor het opstellen van de resolu- Le point de départ du texte de la résolution doit étre
tietekst moet de bevordering van de verkeersveil|g-la promotion de la sécurité routiere, qui devait servir
heid zijn, dat als prioriteit geldt om al hetgeen mgt de priorité pour dresser la carte de tout ce qui est en
mobiliteit gerelateerd is, in kaart te brengen. In hetrapport avec la mobilité. Il a, a cet égard, été fait réfé-
bijzonder wordt hier verwezen naar de uiteenzettingrence en particulier a I'exposé de M. Francis Herbert,
van de heer Francis Herbert, voorzitter van de VZW président de 'ASBL «Parents d’enfants victimes de la
«Ouders van Verongelukte Kinderen» die de ledenroute» qui a convaincu les membres du groupe de
van de werkgroep overtuigde van de veiligheidsboqgd-travail de la nécessité d’'un message sur la sécurité. Son
schap. De hoorzitting die plaats vond op 8 novemberaudition qui a eu lieu le 8 novembre 2000 devant les
2000 in de Commissie, samen met de bevoegdecommissions réunies de la Chambre et du Sénat,
Kamercommissie, is bijgevoegd als bijlage bij dit ver- figure en annexe au présent rapport.
slag.

In de loop van de besprekingen meende de werk- Au cours des discussions, le groupe de travail a
groep dat niet één maar twee resoluties zouden opgezonsidéré qu’il ne fallait pas rédiger une seule mais
steld moeten worden, één algemene resolutie over deleux résolutions, a savoir une résolution générale sur
mobiliteit en €én resolutie over de NMBS, die een la mobilité et une résolution sur la SNCB qui est un
belangrijke actor in het mobiliteitsproblematiek is. acteur important de la problématique de la mobilité.
Politiek gezien zou de resolutie over de NMBS wel de D’'un point de vue politique, la résolution sur la
zwaarste zijn. Ook al zou de plenaire behandeling vanSNCB risquait d’'étre la plus délicate. Méme si la
de beide resoluties samen de voorkeur genieten, toclpréférence serait donnée en séance pléniere a
hield de werkgroep voor ogen dat het misschien gokl’examen conjoint des deux résolutions, le groupe de
nodig kon zijn om ze afzonderlijk in de plenaire vef- travail n’a cependant pas perdu de vue gu'il pourrait
gadering van de Senaat te moeten behandelen, nameeut-étre également s’avérer nécessaire de les exami-
lijk wanneer zou blijken dat de discussie over de ner séparément en séance pléniére du Sénat, notam-
NMBS te veel tijd in beslag zou nemen. Een resolutie ment s’il devait appafe que la discussion a propos
over de NMBS zou trouwens in ieder geval een eigende la SNCB prendrait beaucoup trop de temps. Une
leven leiden, omdat hetgeen voorgesteld wordt verderésolution sur la SNCB ménerait en effet sa propre vie
gaat dan alleen een mogelijke oplossing voor hetparce que ce quiy serait proposé irait plus loin que la
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mobiliteitsprobleem. De eventuele resolutie over desimple présentation d'une solution possible au
NMBS mocht wel geen rem betekenen op de afran-probléme de la mobilité. La résolution éventuelle sur
ding van het debat over de algemene resolutie, wanta SNCB ne pouvait pas constituer un frein au débat
de algemene resolutie geeft een duidelijk signaal npasur la résolution générale car celle-ci, destinée a
de regering en de burger en heeft bijgevolg voorrang.donner un signal clair au gouvernement et aux ci-
toyens, avait dés lors la priorité.

De werkgroep heeft verschillende besprekingen Le groupe de travail a consacré plusieurs discus-
gewijd aan haar opdracht en het voorstel van resosions a cette préparation et a finalement adopté la
lutie tijdens haar vergadering van 14 maart jongstle-proposition de résolution au cours de sa réunion du
den, uiteindelijk goedgekeurd (zie tekst blz. 134). Op 14 mars dernier (voir texte p. 134). Le 21 mars 2001, le
21 maart 2001 heeft de werkgroep een laatste maagroupe de travail s’est réuni une derniere fois et a
vergaderd en beslist dat er uiteindelijk toch geen reso-décidé de ne pas présenter inalement de résolution sur
lutie over de NMBS zou opgesteld worden, maar datla SNCB, la résolution générale comportant plusieurs
in de algemene resolutie bepaalde punten opgenomepoints relatifs au transport ferroviaire.
worden met betrekking tot het vervoer per spoor.

De verschillende fracties hebben, over de partij- Les différents groupes politiques ont, sans aucune
grenzen heen, gezamenlijk de tekst voorbereid. Deattitude partisane, préparé ensemble le projet de
voorliggende tekst is in overleg tot stand gekomen |entexte. Le texte qui vous est proposé est le résultat
iedere fractie heeft haar inbreng gehad. De tekst is eed’une concertation et d'un apport de chaque groupe
voortreffelijke neerslag van de ernst van de werk- politique. Ce texte est par excellence la preuve tangi-
zaamheden. ble du sérieux avec lequel le groupe de travail a mené
ses travaux.

De werkgroep meende ook dat haar werkzaamhe- Le groupe de travail a également estimé que ses
den aangevuld dienden te worden met enkele bijko-travaux devaient étre complétés par quelques audi-
mende hoorzittingen omdat zij een beter inzicht wou tions afin d’avoir un meilleur apercu de certaines
verwerven in een aantal specifieke materies. Zomatiéres spécifiques. C’est ainsi que le 25 janvier 2001
werden in de eerste plaats, op 25 januari 2001, Ver-ont en premier lieu été invités plusieurs membres du
schillende leden van de raad van bestuur van |deconseil d’administration de la SNCB, le 8 février 2001
NMBS uitgenodigd, op 8 februari 2001 werden le docteur Viviane lllegems et le professeur Alain
doctor Viviane lllegems en professor Alain Verbeke Verbeke qui ont traité du télétravail et le méme jour
over telewerken gehoord en op dezelfde dag ook nogggalement le major Benny Van Wabeke de la police
majoor Benny Van Wabeke van de federale politie fédérale qui a abordé les coié® routiers sous tous
over de controle op de weg in al zijn aspecten. Dezeleurs aspects. Ces auditions figurent en annexe au
hoorzittingen zijn opgenomen in bijlage bij dit ver- présent rapport. Le 22 février 2001, au cours de la
slag. Tijdens de laatste hoorzitting van de werkgroep,derniere audition du groupe de travail, a finalement
op 22 februari 2001, werd ten slotte de vice-eersteété invitée la vice-premiére ministre et ministre de la
minister en minister van Mobiliteit en Vervoer uitge- Mobilité et des Transports.
nodigd.

De eerste sneuveltekst omvatte vijf werkvelden: Le premier texte martyr comportait cing volets: le
personenvervoer, goederenvervoer, ruimtelijke orde-transport de personnes, le transport de marchandises,
ning, leefmilieu en verkeersveiligheid. Om voor elk I'aménagement du territoire, I'environnement et la
werkveld de nodige aanbevelingen te formulergn, sécurité routiére. Pour formuler les recommandations
werd gebruik gemaakt van drie hefbomen: de wetge-nécessaires pour chacun de ces domaines, le groupe de
ving, de fiscaliteit en de infrastructuur. travail a utilisé trois leviers: la |égislation, la fiscalité
et l'infrastructure.

Nadat de aanbevelingen opgesteld waren, werden Une fois rédigées, les recommandations ont été
ze voorgelegd aan de Dienst Wetsevaluatie van|desoumises au Service d'évaluation de la Iégislation du
Senaat die ze onderzocht wat betreft de bevoegdSeénat qui les a examinées sous I'aspect des compéten-
heidsproblematiek. Ingevolge hun opmerkingen ces. Ala suite de leurs remarques, les recommanda-
werden de aanbevelingen onderverdeeld naargelangjons ont été subdivisées en fonction du niveau de
het bevoegdheidsniveau waarop ze betrekkingpouvoir concerné.
hebben.

Wat de bevoegdheidsproblematiek betreft, werdjer En ce qui concerne le probléme des compétences,
één vergadering met de gemeenschapssenatoremne réunion avec les sénateurs de communauté s’est
belegd, te weten op 11 januari 2001. tenue le 11 janvier 2001.

Het voorliggende voorstel van resolutie hanteert La proposition de résolution qui vous est soumise
nog steeds de 5 werkvelden, maar de hefbomen zijrcouvre encore toujours cing domaines mais les leviers
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op een andere, meer overzichtelijke manier, voor
steld, namelijk thematisch gegroepeerd in versch
lende rubrieken.

Er ligt nu een tekst voor die toelaat op het juis
ogenblik aanbevelingen te doen aan de regering.
is belangrijk dat de Senaat nu een signaal kan gev
Daarenboven gaat het om zeer concrete aanbeve
gen, die ook rekening houden met andere beleidsy
men en waarbij de algemene context, in het bijzonc
de Europese context, niet vergeten is.

2.2. Structuur van het debat

1. Federale materies

6)

je-sont présentés d’une maniére plus synoptique, c’est-a-
il-dire qu'ils ont été groupés de maniere thématique
dans les diverses rubriques.

te Il existe a présent un texte qui permettra de faire au

Hetmoment voulu des recommandations au gouverne-

erment. Il est important que le Sénat lance aujourd’hui

lindn signal. En outre, il s’agit de recommandations trés

orconcrétes qui tiennent également compte d’autres

leraspects de la politique et qui ne négligent pas le
contexte général, plus particulierement le contexte
européen.

2.2. Structure du débat

1. Matieres fédérales

FISCAAL

FISCALITE

INFRASTRUCTUUR

INFRASTRUCTURE

1. PERSONENVERVOER — Verhoogde investeringsaf
TRANSPORT DES PERSON- tief rollend materieel
NES

tissement applicable au

collectif

Bedrijfsvervoerplannen

Plans de déplacement d'e

Carpooling en -sharing

Augmentation de la déduction pour inves-

trek voor collec— Tienjarig investeringsplan NMBS 2001-2010
Plan dinvestissement décennal SNCB 2001-
2010

matériel roulant

— Uitbouw Gewestelijk Expressnet (GEN)
Développement du réseau express régional
(RER)

ntreprises

Car pooling et covoiturage

Bevordering fietsgebruik

Encouragement de I'utilisation du vélo

Fiscale behandeling woon

-werkverkeer

Régime fiscal du trajet domicile/lieu de

travail

Fiscale behandeling bedrijffswagens

Régime fiscal des voitures a usage profes-

sionnel
Fiscale stimuli gecombine
Incitation fiscale pour
combiné

. GOEDERENVERVOER
TRANSPORT DES
CHANDISES

MAR-

erd vervoer
le transport

Fiscale stimuli nachttransport

Incitation fiscale pour le transport de nuit

. LEEFMILIEU

ENVIRONNEMENT stoffen

Stimulering van milieuvriendelijke brand-

Encouragement des écocarburants

Bevordering best
technologie

besch

ikbare milieu-

Promotion de la technologie environne-
mentale la plus accessible

. VERKEERSVEILIGHEID

| F ( Stimulering van veiligh
SECURITEROUTIERE

toebehoren in voertuigen

Encouragement a I'achat d’accessoires qui

accroissent la sécurité
Verjonging wagenpark

eidsverhogende— «Hou je rijvak «-principe tijdens piekuren
«Ne pas changer de bande» pendant les heures
de pointe

Rajeunissement du parc automobile

. RUIMTELIJKE ORDENING

(woon-, leef- en arbeidspa- thuisarbeid

troon) Encouragement des applic
AMENAGEMENT DU TER- ques pour le télétravail
RITOIRE

(modes d’habitation, de vie et
de travail)

Stimulering telematica-toepassingen voor

ations télémati-
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| 2. Matieres régionales et communautaires

FISCAAL IFRASTRUCTUUR WETGEVEND
FISCALITE INFRASTRUCTURE LEGISLATION
1. PERSONENVERVOER — Variabilisering verkeer- — Bevoorrechte parkeerge-— Overheidsmonopolies in

TRANSPORT DES PERSONNES

2. GOEDERENVERVOER

sbelasting. — Modula-
tion de la taxe de circula-
tion

— Variabilisering verkeer- —

TRANSPORT DES MARCHAN- sbelasting. — Modula-

DISES

3. LEEFRUIMTE
ENVIRONNEMENT

4. VERKEERSVEILIGHEID
SECURITEROUTIERE

tion de la taxe de circula-
tion

legenheden. —Emplace-
ments de parking privilé-
giés

«Park and
voorzieningen. —Formu-
les «park and ride »
Verkeersveilige fietspa-
den. — Pistes cyclables
sécurisées

— Fietsrouteplan. —
Itinéraires cyclables
Aanleg van «missing
links». — Construction
des «chamons
manquants »

Dynamisering
vaart. — Dynamisation
de la navigation intérieure
Uitbouw
minals/laad- en loszones.
— Développement de

terminaux de transborde- —

ment/zones de charge-
ment et de déchargement
Ontsluiting  lucht- en
zeehavens. —Désencla-
vement des aéroports et
des ports maritimes
Aanleg «missing links».
— Construction  des
«cha@nons manquants »

Aanpassing wegbe-
dekking en aanleggen
geluidsschermen ter be-
scherming van geluids-
hinder. — Adaptation du
revétement des routes et
construction d’écrans
antibruit  pour lutter
contre les nuisances sono-

res
Natuurtechnisch  berm-
beheer bij aanleg en

onderhoud van wegen. —
Gestion technique natu-

relle des accotements dans
le cadre de I'aménage-

ment et de I'entretien des
routes

Verkeersveilige
richting van wegen. —
Réaménagement des
routes en vue d’améliorer
la sécurité routiere
Wegcategorisering. —
Catégorisation des routes
Modernisering en onder-
houd van wegennet. —
Modernisation et entre-
tien du réseau routier

Ride»- —

binnen- —

overslagter- —

het openbaar busvervoer.
— Monopoles publics des
transports par autobus
Abonnementen op open-
baar gemeenschappelijk
vervoer. —Abonnements
aux transports en
commun

Dynamisering binnen-
vaart. — Dynamisation
de la navigation intérieure
Autonome havenbe-
drijven. — Exploitations
portuaires autonomes
Verruiming laad- en los-
uren, wijziging decreetge-
ving omtrent openings- en
exploitatie-uren. —Elar-
gissement des heures de
chargement et de déchar-
gement, modification des
décrets relatifs aux heures
d’ouverture et
d’exploitation

herin- — Verkeersveiligheid in

secundair onderwijs. —
Sécurité routiére dans
'enseignement  secon-
daire
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FISCAAL IFRASTRUCTUUR WETGEVEND
FISCALITE INFRASTRUCTURE LEGISLATION

— Continuteit wegverkeer
tijdens  wegwerkzaam-
heden. —Continuité du
trafic routier pendant les
travaux de voirie

— Signalisatie wegeniswer-
ken. — Signalisation des
travaux de voirie

— Elektronische wegsignali-
satie: adviessnelheden
i.f.v. verkeersdrukte. —
Signalisation routiere
électronique: vitesses
conseillées en fonction de
la densité du trafic

5. RUIMTELIJKE ORDENING, — Invoering gedifferen- — Aansluiting  bedrijfster-
woon-, leef- en arbeidspatroon). tieerde onroerende fiscali-  reinen op gemeen-
AMENAGEMENT DU TERRI- teit. —Instauration d’'une schappelijk vervoer. —
TOIRE (modes d’habitation, de fiscalité immobiliere Desserte des entreprises
vie et de travail) différenciée par les transports en

— Vermindering registratie- commun
rechten op aankoop van— Leefbare grootsteden. —
nieuwe woningen. — Viabilité des grandes

Réduction des droits villes
d’enregistrement al'achat — Decentralisatie van over-

de nouveaux logements heidsdiensten. —bécen-
tralisation des services
publics

— Gewestelijk  fietsroute-
plan. —Itinéraires cycla-
bles régionaux

2.3. Bespreking van de verschillende werkvelden 2.3. Examen des diverses rubriques

2.3.1. Verkeersveiligheid 2.3.1. Sécurité routiére

De werkgroep heeft dit thema als eerste behandeld Le groupe de travail a commencé ses travaux par ce
omdat het als een zeer belangrijk thema gezien wqrdthéme qui est considéré comme trés important et
en bijna een volledig autonome federale bevoegdhgideléve, dans sa quasi-totalité, des compétences fédéra-
is. les.

Eerste rubriek: fiscaal Premiére rubrique: la fiscalité

— Stimulering van veiligheidsverhogende toebe- — Encouragement du placement d'accessoires
horen in voertuigen augmentant la sécurité des véhicules

— Verjonging van het wagenpark — Rajeunissement du parc automobile

Met stimulering van veiligheidsverhogende toebe- Par I'encouragement du placement d'accessoires
horen in voertuigen wordt bijvoorbeeld de airbag of augmentant la sécurité des véhicules, on entend par
ABS-remsystemen bedoeld. Tot 6 a 7 jaar geleden wagxemple l'airbag ou les systemes de freinage ABS.
het ondenkbaar dat een airbag standaard zou gelelusqu’il y a 6-7 ans, il était impensable que I'airbag
verd worden in een auto, hetgeen ondertussen gefasse partie de I'équipement standard d’une voiture,
realiteit is. Daarom wordt voorgesteld dat alle aspec-ce qui, entre-temps, est devenu réalité. C'est pourquoi
ten met betrekking tot veiligheidsbevorderende an-il est proposé que tous les accessoires augmentant la
derdelen (zoals de bumper-opvang) van een gunstigesécurité (comme I'effet amortisseur des pare-chocs)
BTW-tarief zouden genieten. Hierdoor wordt de puissent bénéficier d’'un taux de TVA plus favorable.
auto-industrie de mogelijkheid geboden om derge-L'industrie automobile aurait ainsi la possibilité
lijke onderdelen aan te brengen, zonder de prijs vand'installer ce type d’accessoires sans, de fait, augmen-
het voertuig wezenlijk te verhogen. ter le prix des véhicules.

Een ander voorbeeld van een nieuwe standaarduit- Un autre exemple d’'un nouvel équipement stan-
rusting is bijvoorbeeld een ingebouwd signaal datdard est I'incorporation d’un signal qui se déclenche
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aangaat wanneer, bij een bepaalde snelheid, de rijaflorsque la distance entre deux véhicules devient trop
stand tussen 2 voertuigen te klein wordt . réduite a une vitesse donnée.

De werkgroep zal de constructeurs erop kunnen Le groupe de travail attirera I'attention des cons-
wijzen dat een dergelijke uitrusting geen substéntie tructeurs sur le fait que pareil équipement ne devrait
prijsverhoging van het voertuig tot gevolg mag pas entraner une majoration substantielle du prix des
hebben. De enige mogelijkheid is een aanpassing vawéhicules. La seule possibilité dés lors est d’adapter le
het BTW-tarief, ook al is de werkgroep er zich vgn taux de la TVA, méme si le groupe de travail a cons-
bewust dat, voor wat de BTW-tarieven betreft, er niet cience du fait qu’en ce qui concerne surtout les taux
veel ruimte blijft voor de federale overheid. Indien dit TVA, le pouvoir fédéral ne dispose pas de beaucoup

leidt tot problemen met de Europese regelgevi
terzake, moet dit eerst nagegaan worden.

Gelet op het komende Belgische voorzittersch
van de Europese Unie, kan de werkgroep de minis
bepaalde suggesties meegeven. De andere lidst
kunnen toch moeilijk tegen het verhogen van de v
ligheid van het voertuig zijn.

Een lid van de werkgroep verwijst naar de uitee
zetting van de VZW «Ouders van verongeluk

ngde marge. Il faudra tout d’'abord vérifier si cela ne
risque pas d’engendrer des problemes au niveau de la
réglementation européenne.

ap Compte tenu de la prochaine présidence belge de

tef’Union européenne, le groupe de travail souhaiterait

atgprésenter certaines suggestions au ministre. Les autres

pi- Etats membres peuvent difficilement étre opposés a
une augmentation de la sécurité des véhicules.

n- Un membre du groupe de travail se réféere a
e l'audition de I'ASBL «Parents d'enfants victimes

kinderen». Er dient niet alleen op te worden gelet
het voertuig wel veilig is voor de inzittenden, ma

ofd’'accidents de la route». Il ne faut pas seulement voir
r la sécurité du véhicule pour les occupants du véhicule,

ook of het veilig is voor de andere weggebruikers, mais aussi du véhicule vis-a-vis des usagers extérieurs,
meer bepaald de zwakke weggebruikers. Hij steltdes usagers faibles. Il propose plustes incitants a

voor om eerder de mensen ertoe aan te zetten
rekening te houden met de zwakke weggebruikers.

edenir compte des usagers faibles.

Bovendien dient men op zijn hoede te zijn voor het De plus, il faut veiller a l'effet pervers de
averechtse effect van een veiligheidsuitrusting. Hpel’équipement de sécurité. Les conducteurs qui ache-
veiliger een wagen is, hoe meer de bestuurder zichent des véhicules de plus en plus sdrs se permettent
permitteert (denk maar aan het verband tussen de afplus qu’avant, au lieu de conserver un comportement
name van de remafstand en de afname van de afstantudent (par exemple quant au temps de freinage et a
tussen de wagens). Een veiliger wagen zet niet aan tda distance minimale). Plutgue de réduire le risque,
een voorzichtiger rijgedrag. In plaats van het risico|te on le maintient au méme niveau avec des équipements
doen afnemen zorgen veiligheidsbevorderende toebeplus sirs.
horen ervoor dat het risico hetzelfde blijft.

Er moet duidelijk worden gemaakt dat een veilig- Il faut qu'il soit clair que ces équipements sont
heidsuitrusting erop gericht is het risico te verlagen,/indestinés a réduire le risque, au lieu de se permettre
plaats van allerlei grillen mogelijk te maken. davantage de fantaisies sur la route.

Wat het fiscale aspect betreft moet men erop letten Du point de vue fiscal, il faut veiller & ne pas propo-
dat de Europese regels niet worden overtreden dooser des infractions aux régles européennes par une

de wagen onrechtstreeks te gaan subrgdie subsidiation indirecte du véhicule.

Een ander lid vraagt aandacht voor het sociale Un autre membre est attentif a I'aspect social. Le
aspect. De verjonging van het wagenpark kan eerrajeunissement du parc automobile peut étre une
maatregel zijn die de verkeersveiligheid ten goedemesure qui augmente la sécurité routiere et diminue
komt en de schadelijke uitstoot vermindert, maar les rejets polluants, mais pour certains ménages (a tres
voor bepaalde gezinnen (die met een zeer laag inkobas revenu) le véhicule d’occasion reste bien souvent
men) is een tweedehandsvoertuig vaak het enig haalla seule possibilité d’obtenir un moyen de locomo-
bare. Men mag die gezinnen niet bestraffen. tion. Il ne faut pas les pénaliser.

Volgens een ander lid is er op dat vlak geen pi
bleem. Een verjonging van het wagenpark zorgt
immers ook voor dat de tweedehandswagens
recentere datum zijn.

o- Par contre, pour un intervenant suivant, il ne faut

erpas trop craindre cet aspect des choses. Un rajeunisse-

amment du parc automobile aura pour effet que des
voitures plus récentes se retrouveront sur le marché
des occasions.

Tweede rubriek: infrastructuur Deuxieme rubrique: l'infrastructure

— Le principe «ne pas changer de bande»
pendant les heures de pointe.

— «Hou je rijvak»-principe tijJdens piekuren.




2-448/1 -2000/2001 (

— Verkeersveilige herinrichting van wegen.

— Wegcategorisering.

— Modernisering en onderhoud van wegennet.

— Continuteit
zaamheden.

wegverkeer tijdens wegwerk-

— Signalisatie wegeniswerken.

10)

— Réaménagement des routes en vue d’améliorer
la sécurité routiére.

— Catégorisation des routes.

— Modernisation et entretien des réseaux

routiers.

— Continuité du trafic routier pendant les travaux
de voirie.

— Signalisation des travaux de voirie.

— Elektronische wegsignalisatie: adviessnelh
den in functie van verkeersdrukte.

— Toegankelijkheid openbaar vervoer.

Met betrekking tot de heraanleg van de wegen
het oog op een grotere verkeersveiligheid merkt

vitesse

— Signalisation routiére électronique:
conseillée en fonction de la densité du trafic.

— Accessibilité des transports en commun.

et En ce qui concerne le réaménagement des routes en
envue d’améliorer la sécurité routiere, un membre

lid op dat het voornamelijk gaat om het niet op elkaar déclare qu'il s’agit principalement d'une inadéqua-
afgestemd zijn van de infrastructuur (het profiel) en tion entre linfrastructure (le gabarit) et la vitesse

de toegelaten snelheid (of de wenselijke snelheid).

Wat betreft de wegcategorisering, wijst de werk-

autorisée (ou la vitesse souhaitable).

En ce qui concerne la catégorisation des routes, le

groep op het feit dat wegen worden onderverdeeldgroupe de travail souligne le fait que les routes sont

zonder dat de onderverdeling gepaard gaat

eréparties en catégories mais sans régles uniformes.

eenduidige reglementen. Bijvoorbeeld: voor secyn-Exemple: sur les routes secondaires, a certains
daire wegen geldt soms een snelheidsbeperking vamndroits, la limitation de vitesse est fixée a 90 km/h et

90 km/u en soms van 75 km/u, zonder dat dit alt
wordt aangeduid. Alleen voor autosnelwegen ge
één maximum-snelheid (120 km/u). De bedoeling is
bepalen aan welke voorwaarden en welke infrastr
tuur een weg moet voldoen om onder een bepag
categorie te vallen, daaraan gekoppeld de nod
reglementen per categorie. De federale overh
bepaalt nog altijd hoe de wegen moeten aangelé
worden en aan welke criteria ze moeten voldoen.
gewesten staan in voor de uitvoering.

De rubriek «modernisering en onderhoud vé
wegennet» behoort tot de bevoegdheid van de gew
ten.

Wat de contintteit van het wegverkeer tijdens
wegwerkzaamheden en de signalisatie wegenisw
ken betreft, onderstreept de werkgroep dat de
rubriek deels een gewestbevoegdheid is, doch
bedoeling is om één aspect ervan te belichten,
weten dat een aannemer zou gedwongen kun
worden om de werken binnen een bepaalde term
op te leveren. Tot op vandaag is er geen dwinge
reglement terzake. In het buitenland zijn er voorbe
den: de aannemer die een weg moet heraanleg
huurt de lengte waarover de werken gebeuren.
heeft er alle belang bij om de werken binnen
kortste termijn af te werken, zoniet stijgt de huurprij

Enkele leden merken op dat nu toch de einddat
van de werken op borden wordt aangegeven.
vraag is in welke mate deze einddatum bindend is.
federale overheid bouwt stelselmatig de voorwaar
van einddatum in bestellingen in.

jd parfois a 75 km/h, sans que cela soit toujours indiqué.
dtC’est seulement pour les autoroutes qu’'est fixée une
tevitesse maximale (120 km/h). L'objectif est de déter-
Ic-miner a quelles conditions et quelle infrastructure une
Ideoute doit satisfaire pour entrer dans une catégorie
gedonnée et d'y associer les réglements nécessaires par
bidcatégorie. L'autorité fédérale fixe encore toujours les
rgdnodalités de construction des routes et les critéres
Deauxquels elles doivent répondre. L'exécution elle,
incombe aux régions.

N La rubriqgue «modernisation et entretien du réseau
egroutier» releve des compétences des régions.

En ce qui concerne la sécurité de la circulation
erpendant I'exécution de travaux de voirie et la signali-
zesation de ceux-ci, le groupe de travail tient a souligner
degue cette rubrique est partiellement une compétence
terégionale mais lintention est d'en souligner un
nemmspect, a savoir, la nécessité d'obliger un entrepreneur
ijna effectuer les travaux dans un délai donné. Jusqu’a ce
ndour, il n’existe aucun reglement contraignant en la
o|-matiére. Al'étranger par exemple, I'entrepreneur qui
jerdoit réfectionner une route, loue le trongon qui doit
Hijfaire I'objet de travaux. Il a donc tout intérét a les
je terminer dans les plus brefs délais, sans quoi son prix
s. de location augmente.

um  Plusieurs membres font remarquer qu’actuellement
Dedéja, des panneaux indiquent la date de fin des
Dedravaux. La question qui se pose est de savoir dans
dequelle mesure cette date est contraignante. Le pouvoir
fédéral inclut systématiquement cette condition de fin

de travaux dans les soumissions.
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Een lid voegt eraan toe dat in tegenstelling tot onze Un membre ajoute que contrairement & nos pays
buurlanden (Duistland en Frankrijk) er in Bélgiet voisins (Allemagne et France), en Belgique on ne peut
's nachts mag gewerkt worden omwille van de pas travailler la nuit en raison de la Iégislation sociale
geldende sociale wetgeving. Persoonlijk meent hij daten vigueur. Personnellement, il estime que cela devrait
dit moet kunnen, niet voor alle wegeniswerken welis- pouvoir se faire non seulement pour tous les travaux
waar maar wel voor werken aan echte doorgangsyede voirie mais aussi pour des travaux sur des voies de
gen die prioritair geacht zijn. De praktische uitvoe- passage qui sont considérés comme prioritaires. Les
ringsmodaliteiten moeten dan wel geprecisegrdmodalités d’exécution pratique devraient étre préci-
worden, ofwel omwille van de omstandigheden, de sées soit en raison des circonstances, de l'urgence ...
hoogdringendheid ... In die gevallen is er geén Dans ces cas, il 'y a aucune opposition au travail de
bezwaar tegen 's nachts werken; het gaat tenslottenuit; il s’agit finalement de la sécurité.
over veiligheid.

Ook een ander lid is het ermee eens dat het moet Un autre membre est également d’avis qu’il doit
gaan om wegeniswerken op wegen die een zges'agir de travaux de voirie sur des routes qui ont une
belangrijke doorstromingsfunctie hebben en waar [detrés importante fonction de voie de passage et ou les
werkzaamheden een ernstig probleem voor de mabitravaux constituent un sérieux probléme en matiere
liteit veroorzaken. Nachtwerk moet wel de uitzonde- de mobilité. Le travail de nuit doit rester I'exception.
ring blijven. Als de opdrachtgever van oordeel dat (e Si le métre d'ceuvre estime que la route a une impor-
weg dermate van belang is voor de mobiliteit, dan kantance telle pour la mobilité, il peut inclure cette clause
hij dit opnemen in het lastenboek. dans son cahier des charges.

Een senator meent dat alleen 's nachts werken Un sénateur estime que si on ne fait que des travaux
risico's inhoudt omdat men overdag niet hegft de nuit, cela risque d’étre dangereux parce qu'on n'a
gemerkt dat er werkzaamheden worden uitgevoerd, pas bien identifié pendant le jour qu'il y a des travaux.

Een lid meent dat wegeniswerken bij voorkelr Un membre estime que les travaux de voirie
's nachts gebeuren omdat bij nacht de veiligheid vandevraient de préférence étre effectués la nuit parce que
de werf en van het voorbijrijdend verkeer groter is. la sécurité du chantier et du trafic y est plus grande. Si
Indien 's nachts gewerkt wordt, moet er verlichting le travail est effectué la nuit, il faut qu'il y ait un éclai-
aanwezig is en de nodige signalisatie. Trouwens, ookrage suffisant ainsi qu’'une signalisation appropriée.
de weggebruiker moet zich aanpassen aan de omstaRar ailleurs, I'usager doit s’adapter aux circonstances
digheden en voor ieder obstakel kunnen stoppenet donc pouvoir s'arréter devant tout obstacle. Le
Nachtarbeid is niet verboden. In samenspraak tusseftravail de nuit n’est pas interdit. C'est en concertation

opdrachtgever en de uitvoerder wordt bepaald of
werken 's nachts uitgevoerd worden. Niet elke aan
mer beschikt over het personeel en de nodige uitr
ting om een nachtwerf gaande te houden. Indien
opdrachtgever beslist dat het nachtwerk moet zi
dan moet de aannemer zich aanpassen aan
geldende voorschriften voor een nachtwerk.

De voorzitter besluit dat wegeniswerken ag
drukke wegen bij nacht worden uitgevoerd, zodat
weg bij dag opnieuw berijdbaar is.

Elektronische wegsignalisatie is reeds aangebra
op bepaalde punten waar een adviessnelheid w
aangegeven met het oog op een viot verkeer.
bedoeling is dit principe uit te breiden, vooral op (¢
autosnelwegen die op bepaalde uren een conge
kennen door het onaangepast rijgedrag van
bestuurders en door de inhaalbewegingen van
zwaar wegverkeer. De wegsignalisatie op bepaal
uren moet door door rijkswacht kunnen aangep
worden om bepaalde adviessnelheden aan te ge
Voorbeeld: 's morgens tussen 7 en 9 uur wordt
adviessnelheid 50 km/uur tussen Aalst en Brussel.

deentre le mare d'ceuvre et I'exécutant que I'on déter-

e-minera si les travaux doivent étre effectués la nuit.

us-Tous les entrepreneurs ne disposent pas du personnel

deet de I'équipement nécessaires pour effectuer des

n,travaux la nuit. Si le mae d'ceuvre décide que le
davail doit étre effectué de nuit, I'entrepreneur doit
s'adapter aux prescriptions en vigueur pour le travail
de nuit.

in  Le président conclut que les travaux de voirie sur

dedes routes a forte densité de circulation doivent étre
exécutés de nuit de fagcon a ce que la route soit a
nouveau utilisable la journée.

cht La signalisation routiére électronique existe déja a
rdeertains endroits. Elle donne des conseils a propos de
Dda vitesse a adopter pour assurer une plus grande flui-
e dité du trafic. L'objectif est d’étendre ce principe
stisurtout sur les autoroutes qui, a certaines heures, sont
decongestionnées en raison du comportement inadé-
heguat des conducteurs et de manceuvres de dépasse-
dement effectuées par des poids lourds. La signalisation
astroutiere, a certaines heures, doit donc pouvoir étre
veradaptée par la gendarmerie afin de conseiller la vitesse
dea adopter. Par exemple: le matin entre 7 et 9 heures, la
vitesse conseillée entre Alost et Bruxelles est fixée a

50 km/h.
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Dergelijke signalisatie kan ook voorzien worden

12)

n Pareille signalisation peut étre également prévue en

functie van de weersomstandigheden en niet alleen irffonction des conditions climatiques et pas seulement

functie van de verkeersdrukte; in feite kan het ong
verschillende omstandigheden gebruikt worden.

Een lid van de werkgroep stipt aan dat veel au
wegen al met dergelijke borden zijn uitgerust, waa
door allerhande informatie aan de weggebruike
gegeven wordt. Spreker stelt zich de vraag waar
het slechts om een adviessnelheid gaat en niet om
verplicht opgelegde snelheidsbeperking. Een advi
snelheid zal niet door iedereen worden gerespecte
zodat het verschil in rijgedrag tussen zij die de sn
heid respecteren en de anderen nog zal vergroten.
verplichte snelheid veronderstelt wel een wijzigin
van de verkeerswetgeving.

Volgens een senator is de signalisatie vaak z
slecht. Er bestaat geen lijst met adviezen voor ¢
goede signalisatie waarop de overheid eventueel
beroep zou kunnen doen, zodat er veiligheidsrisic
ontstaan.

Soms lijkt er zelfs sprake te zijn van een grote Iy

eren fonction de la densité du trafic; en fait, ce systeme
peut servir dans diverses circonstances.

o- Un membre du groupe de travail signale que de
ir- nombreuses autoroutes sont déja équipées de pareils
rspanneaux permettant de fournir toutes sortes d’infor-
bmmations aux usagers. Il se pose la question de savoir
egpourquoi il ne s'agit que d'un conseil en matiére de
psvitesse et non d’'une obligation de limiter sa vitesse.
erd,Jn conseil en matiére de vitesse ne sera pas respecté
el-par tous de sorte que la différence au niveau du
Eecomportement de conduite entre ceux qui respectent
g la vitesse et les autres augmentera encore. Une limita-
tion obligatoire de la vitesse suppose toutefois une
modification de la |égislation routiére.

per Selon un sénateur, la signalisation est souvent

erextrémement mal faite. Il n’y a pas de «grammaire »

pere conseils aux pouvoirs publics de maniére a pouvoir

n'sfaire une bonne signalisation, ce qui €meaides
risques pour la sécurité.

i- Parfois, il semble méme se manifester une grande

heid met betrekking tot het signaleren van snelhei
beperkingen. Bijvoorbeeld: bij het binnenrijden v

is-paresse a établir une bonne signalisation en termes de
n limitation de vitesse. Par exemple: aprés une entrée

een agglomeratie wordt men attent gemaakt op eerd’agglomération, il n'y a plus de rappel pendant des
snelheidsbeperking, maar daarna is er soms kilomekilomeétres. De plus, il faut des panneaux plus clairs.
ters lang geen herinneringsbord te bespeuren. Boven-

dien moeten de borden duidelijker zijn.

Op de opmerking dat elektronische wegsignalis
een bevoegdheid is van de gewesten, aangezier
gewesten bevoegd zijn voor «de wegen en hun aan
righeden» (artikel 6, 8 1, X,°1BWHI), antwoordt
een lid dat de wijziging van de verkeerswet een feg
rale bevoegdheid is; de uitvoering ervan behoort
de bevoegdheid van de gewesten.

Een lid steunt het voorstel van een verplichte ma
mumsnelheid in functie van de verkeersdrukte en
weersomstandigheden. Indien dit dan wordt opg
legd, moet het ook gecontroleerd worden.

Anderzijds kan de bestaande snelheidsbeperk
op sommige gevallen wegvallen. Bijvoorbeeld: op (
Antwerpse ring geldt een snelheidsbeperking v
100 km/u. In het midden van de nacht is dit wein
zinvol, terwijl dit tijdens de dag op sommige mome
ten levensgevaarlijk is. Spreker verwijst ook na
Duitsland: wanneer daar een maximumsnelhg
wordt opgelegd, is het nodig en houdt iedere bestu
der zich er ook aan.

ie A propos d’une remarque selon laquelle la signali-

deation routiere électronique reléve des compétences
hodes régions étant donné que celles-ci sont compéten-

tes pour «les routes et leurs dépendances» (article 6,
jle-§ 18", X, 1°, LSRI), un membre répond que la modifi-
totcation du code de la route est une compétence fédé-
rale; I'application, elle, reléve de la compétence des
régions.

xi- Un autre membre soutient la proposition d'une

delimitation obligatoire de la vitesse maximale en fonc-

e-tion de la densité du trafic et des conditions climati-
gues. Si cela peut étre imposé, il faut aussi pouvoir le
contrder.

ng Par ailleurs, on pourrait, dans certains cas, suppri-
le mer certaines limitations de vitesse actuelles. Par
anexemple: sur le ring d’Anvers, la vitesse est limitée a

g 100 km/h. Ceci a peu de sens en pleine nuit alors que,
1- la journée c’est a certains moments extrémement
ar dangereux. L'intervenant se référe aussi a I'Al-
id lemagne: lorsqu’une vitesse maximale est imposée, ce
urn’est pas sans raison et chague conducteur la respecte.

Een senator gaat hiermee akkoord. Hij stelt
vraag of de andere senatoren bereid zijn om de m

de Un autre sénateur partage également cet avis. Les
xisénateurs sont-ils disposés a modifier la vitesse maxi-

mumsnelheid van 120 km/u op de autosnelwegenmale autorisée de 120 km/h sur les autoroutes la nuit

’s nachts te wijzigingen (tot 130 km/u). In Frankrijk i

(jusqu'a 130 km/h)? En France, une proposition de

een wetsvoorstel hangende om de maximumsnelheidoi est a 'examen afin de pouvoir limiter la vitesse
tot 110 km/u te brengen ingeval van slechte weers-maximale autorisée a 110 km/h en cas de mauvaises
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omstandigheden en 130 km/u voor andere omstanconditions météorologiques et a 130 km/h dans les
digheden. autres circonstances.

Een lid wijst op de paradox dat er zich meer onge- Un membre souligne qu'’il est paradoxal de consta-
vallen voordoen bij goede weersomstandigheden darter qu’il y a plus d’accidents lorsque les conditions
bij regenweer of andere ongunstige weersomstandigmétéorologiques sont bonnes parce que, en cas de
heden omdat de meeste bestuurders van nature voopluie ou autres conditions météorologiques défavora-
zichtiger zijn ingeval van regenweer. We moeten dusbles, la plupart des conducteurs sont naturellement
opletten geen verkeerd signaal te geven door een oplus prudents. Il faut donc veiller & ne pas donner un
het eerste gezicht logische maatregel te treffen, die niesignal erroné en prenant une mesure a premiére vue
als dusdanig overkomt. logique, mais qui en fait s’avere ne pas I'étre.

Een lid stelt voor dat de elektronische wegsignali- Un commissaire propose que la signalisation
satie een verplichte snelheidsbeperking kan opleggentoutiére électronique puisse imposer une limitation de
Een ander voordeel van dergelijke signalisatie is dat invitesse. Un autre avantage de pareille signalisation est
bepaalde gevallen (bij nacht en geen verkeer) de rijksque dans certains cas (la nuit et lorsque le trafic est
wacht ook zou toelaten 140 km/u te rijden. Hiervoor faible) la gendarmerie autorise a rouler jusqu'a
moet de verkeerswet wel gewijzigd worden. Een 140 km/h. Pour cela il faut modifier le code de la
variabele snelheidsbeperking door middel van dieroute. Une limitation de vitesse variable annoncée par
borden is veel interessanter dan een vaste bepalindes panneaux précités est beaucoup plus intéressante
De pijnpunten, zijnde de autosnelwegen, moetenqu’une régle fixe. Les points difficiles, c’est-a-dire les
eerst worden voorzien van deze borden. autoroutes devraient en premier lieu étre équipés de
pareils panneaux.

Ook al kan een ander lid erin komen dat de ver- Méme si un autre membre peut partager le point de
keersveiligheid ’'s nachts groter is dan overdagvue selon lequel la sécurité routieére est meilleure la
wanneer de wegen overvol zijn, toch wenst hij eennuit parce que les routes sont moins saturées, il
ander aspect te onderlijnen, namelijk dat de uitstootsouhaite cependant souligner un autre aspect, a
van schadelijke gassen stijgt met de snelheid van |hesavoir, I'augmentation de I'émission de gaz nocifs en
voertuig. Hij is dus geen voorstander van een verho-fonction de la vitesse du véhicule. Il n'est donc pas
ging van de maximumsnelheid. Trouwens een verho-partisan d’'un relevement de la vitesse maximale auto-
ging van de maximumsnelheid kan moeilijk als een risée. Par ailleurs, un relevement de la vitesse maxi-
maatregel tot bevordering van de verkeersveiligheidmale autorisée peut difficlement étre considéré
beschouwd worden. comme une mesure de promotion de la sécurité
routiere.

Volgens een lid hoort het «Hou je rijvak» princip D’aprés un commissaire, le principe «ne pas chan-
tijdens piekuren eerder in de derde kolom (wetge-ger de bande de circulation pendant les heures de
vend) thuis. pointe» devrait pluto figurer dans la troisiéme
colonne (législation).

Volgens een andere spreker stamt dit «Keep|in D’aprés un autre intervenant encore, ce principe de
lane » principe uit de Verenigde Staten en houdt in gdat«Keep in lane» nous vient degks-Unis et implique
elke inhaalmanoeuvre voor een bepaalde periode vamgu'aucune manceuvre de dépassement n'est autorisée
de dag of voor de hele dag en nacht niet toegestaan ipendant une période donnée de la journée ou pendant
Dit geldt dan zowel voor vrachtwagens als voor toute la journée et la nuit. Ceci vaut tant pour les
personenauto’s. In Nederland wordt dit principe nu poids lourds que pour les automobiles. Aux Pays-Bas,
getest, doch de verwachtingen worden er niet meece principe est actuellement testé mais les résultats
ingelost. sont décevants.

In feite komt de combinatie van dit principe met de  En fait, combiner ce principe a la signalisation élec-
elektronische signalisatie neer op het zogenaamddronique revient a ce que nous appelons «rouler en
«blokrijden» zonder dat er een rijkswachter aan hetbloc» mais sans qu’il y ait un gendarme en téte du
hoofd van het blok rijdt. De ervaring leert dat blokrij- bloc. L’expérience nous a appris que rouler en bloc est
den efficiat is. un systeme efficace.

Een senator stelt voor om ook het verplicht ritsen  Un  sénateur propose d'inclure également
op te nemen. Nederland heeft een nieuw verkeershordiobligation de dégager la bande de circulation. Les
gecréerd dat ritsen verplicht. Veel mensen ergeren Pays-Bas ont créé un nouveau panneau de signalisa-
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zich voortdurend aan autobestuurders die, in pla
van tijdig te ritsen, op het laatste nippertje invoegen.

Volgens een ander lid is dit eerder een mentalitei
wijziging en moeilijk te controleren.

Wat betreft de toegankelijkheid van het openba
vervoer, stelt een lid voor dit op een andere plaats
vermelden, namelijk bij het personenvervoer.

Een ander lid verwijst naar een bodRe«weg naar
het statior», uitgegeven door Koning Boudewijn/
stichting. Dat boek toont aan dat de wegen voor |
station veel weg hebben van een Formule 1-circuit.
laatste jaren is er wel een kentering merkbaar
creeert men gebruikersvriendelijke ruimten rond d
stations van het openbaar vervoer.

Derde rubriek: wetgeving

Bestrijding van de verkeersagressie

Hervorming rijopleiding

Reorganisatie rijscholen
Hervorming rijbewijs
Verkeersveiligheid in secundair onderwijs

Een senator wijst op het probleem van de zé
gevaarlijke inhaalmanoeuvres van vrachtwagens.
sommige gevallen wordt door dergelijke manoeuvr,
gedurende kilometers de weg voor autobestuurd
geblokkeerd met alle risico’s op ongevallen van dig
Nochtans voorziet de wetgeving duidelijk dat allee
mag ingehaald worden als de weg vrij is om het
doen. Dit wordt echter nooit gecontroleerd. Daarg
pleit spreker voor meer controle op het naleven v
deze regel.

Een lid stelt voor om de handhaving en de contrg
van het verkeerswetgeving als een apart punt op
nemen. Telkens er zich problemen stellen is de wet
ver geneigd nieuwe reglementeringen uit te vaardig
doch het naleven van de bestaande wetgeving
dikwijls al voldoende zijn.

Een andere senator verwijst in dit verband naar
onbemande camera’s en vraagt een evaluatie van
werking. Het voordeel van onbemande camera’s
dat de overtreder wordt geverbaliseerd. Of onl
mande camera’'s fine de verkeersveiligheid verho-
gen is een andere vraag.

De werkgroep beslist om een vertegenwoordig

14)

atdion rendant ce dégagement obligatoire. Nombreux
sont les conducteurs a s’énerver constamment en
raison de la conduite de certains automobilistes qui,
au lieu de s'y prendre a temps, se faufilent dans le
trafic au dernier moment.

ts- D’apres un autre membre encore, il s'agit la filuto
d'un changement de mentalité et d'une disposition

difficile a contrader.

ar En ce qui concerne I'accessibilité des transports en

tecommun, un membre propose de la mentionner a un
autre endroit, c’est-a-dire dans la rubrique «transport
de personnes».

Un autre membre tient & se référer a un livre intitulé
«Le chemin de la garg publié par la fondation Roi
netBaudouin, qui démontre a quel point les gares ont été
Detransférées en circuits d’essais pour formule 1. Ces
enderniéres années le mouvement inverse se fait, notam-
e ment pour recréer des espaces de convivialité autour

du transport en commun.

Troisieme rubrique: l1égislation
— Lutte contre I'agressivité au volant

— Réforme de I'apprentissage de la conduite auto-
mobile

— Réorganisation des auto-écoles
— Réforme du permis de conduire

— Sécurité routiere dans I'enseignement secon-
daire

2er Un sénateur aborde le probléeme des manceuvres de
Indéplacement trés dangereuses effectuées par les poids
eslourds. Dans certains cas, pareilles manoeuvres qui
ergdurent des kilométres bloquent la route aux autres
n. conducteurs avec tous les risques d’accident que cela
2n comporte. Néanmoins, la |égislation prévoit claire-
tement qu’un dépassement ne peut étre effectué que sila
m voie est libre. Mais ceci n'est jamais comdroC’est
anpourquoi il plaide pour une accentuation du cdatro

du respect de cette disposition.

le Un commissaire propose de reprendre comme
tepoint distinct le respect du code de la route et le
gecontrde de celui-ci. Chaque fois que se posent des
enproblemes, le Iégislateur est tenté de promulguer de
zounouvelles régles alors que le respect de la législation
existante suffirait souvent déja.

de Un autre sénateur se référe a ce propos aux caméras

hufixes et demande une évaluation de leur utilisation.

isL’avantage des caméras fixes est que le contrevenant

e-est verbalisé. Mais savoir si les caméras fixes accrois-
sent en fin de compte la sécurité routiére, est une autre
question.

er Le groupe de travail décide d’inviter un représen-

van de federale politie uit te nodigen voor een hoorz

it-tant de la police fédérale a une audition portant sur
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ting over de controles op de weg in al zijn aspectén.tous les aspects des comeoroutiers. Cette audition
Deze hoorzitting is opgenomen in bijlage bij het ver- est reprise en annexe au présent rapport.
slag.

Een ander veiligheidsprobleem is het probleem vian Un autre probléme de sécurité est celui de I'angle
de dode hoek bij vrachtwagens. Een dode-hoekspiemort pour les poids lourds. Un rétroviseur suppri-
gel is een effectieve maatregel om de verkeersveilig-mant cet angle mort est un systeme efficace pour
heid te verhogen. (zie: wetsvoorstel tot wijziging van augmenter la sécurité routiere (voir: proposition de
het koninklijk besuit van 15 maart 1968 houdende loi modifiant I'arrété royal du 15 mai 1968 portant
algemeen reglement op de technische eisen waaraareglement général sur les conditions technigues
de auto’s, hun aanhangwagens, hun onderdelen, eauxquelles doivent répondre les véhicules automobi-
hun veiligheidstoebehoren moeten voldoen, om deles, leurs remorques, leurs éléments ainsi que les
zichtbaarheid van zwakke weggebruikers vopr accessoires de sécurité, en vue d’améliorer la visibilité

vrachtwagenchauffeurs te verbeteren; stuk Sen
nr. 2-630/1).

— Hervorming rijopleiding

— Reorganisatie rijscholen
— Hervorming rijbewijs
Deze drie punten worden samen besproken.

Een senator wijst op het probleem van de jon

bestuurders. Enerzijds veroorzaken zij wel de meg
ongevallen, maar anderzijds is er ook het soci

probleem van toegang tot de mobiliteit, namelijk ¢
kostprijs voor het behalen van een rijbewijs en de v
zekeringskosten van een wagen, die voor jonge
zeer hoog, soms zelfs onbetaalbaar zijn. Moeten
bijvoorbeeld geen nieuwe maatregelen voorzig
zoals een beperkt rijpbewijs voor een kleinere cilindg
inhoud, met als gevolg een kleinere kost voor h
rijpewijs en de verzekering?

Een lid van de werkgroep stelt voor om jong
chauffeurs een voorlopig rijbewijs voor 3 jaar toe
kennen. Indien zij binnen deze tijdsspanne 3 zwa
overtredingen of één heel zware overtreding (bijvod
beeld rijden onder invioed van drank en/of drug
begaan, dan moeten zij hun opleiding herbeginn
Dit punt sluit in feite aan bij de reorganisatie van ¢
rijscholen opdat zij meer aandacht zouden schenl
aan het preventief rijgedrag en het anticipere
rijden, hetgeen een verlenging van de rijopleiding k
betekenen.

Een ander lid kan enigszins akkoord gaan met d¢
opmerking. Hij heeft vroeger een wetsvoorstel ing
diend waarin hij ervoor pleitte dat jongeren in hy
opleiding voor realistische situaties zouden geplag
worden om te leren anticiperen. Dit voorstel we
niet aangenomen. Toch is preventie primordiaal
verwaarlozen de rijscholen dit aspect. Het probleg
is echter de kostprijs. Als dit wordt opgelegd, zal ¢
kostprijs zeker stijgen en zeer hoog worden, zel
voor diegenen die dan verplicht zouden worden ¢

atdes usagers vulnérables pour les chauffeurs de
camions; doc. Sénat® 2-630/1).

— Réforme de l'apprentissage de la conduite auto-
mobile

— Réorganisation des auto-écoles
— Réforme du permis de conduire
Ces trois points sont examinés conjointement.

ge Un sénateur souligne le probléeme des jeunes
steconducteurs. D’une part, ce sont eux qui provoquent
halla plupart des accidents et, d’'autre part, il y a le
e probléme social d'acces a la mobilité, a savoir, le colt
er-de I'obtention d’'un permis de conduire et les frais
rerd’assurance d’une voiture qui sont tres élevés pour un
wgeune et méme parfois impayables. Ne faudrait-il pas,
n,par exemple, prévoir de nouvelles mesures telles
r- qu'un permis de conduire limité réservé aux véhicules
etde plus faible cylindrée, ce qui aurait pour consé-
guence un codt moins important pour I'obtention du
permis de conduire et des primes d’assurances moins
élevées?

e Un membre du groupe de travail propose
e d’accorder aux jeunes conducteurs un permis de
areconduire provisoire valable pendant trois ans. S’ils
r- commettent trois infractions graves ou une tres grave
s) (par exemple conduire sous l'influence de l'alcool et/
en.ou de drogues) au cours de cette période, ils devront
le recommencer leur formation. Ce point se rattache en
erfait a la réorganisation des auto-écoles afin gqu’elles
ndaccordent plus dattention aux comportements de
anconduite préventifs et a la conduite par anticipation,
ce qui peut représenter un allongement de l'ap-
prentissage de la conduite.

2ze Un autre membre partage cette observation. Il a, en
e-son temps, déposé une proposition de loi dans
n laguelle il plaidait pour que les jeunes, au cours de
itsieur apprentissage, soient placés dans des situations
d réalistes afin d’apprendre a anticiper. Sa proposition
enn'a pas été adoptée. Cependant, la prévention est
xmprimordiale et les auto-écoles négligent cet aspect. Le
le probleme est en effet le colt. Si pareille mesure est
erimposée, le colt augmentera certainement et devien-
mdra fort éleve, certainement pour ceux qui seraient

opnieuw de opleiding te volgen.

obligés de recommencer leur apprentissage.
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Het lid blijft echter pleiten voor de veralgemenin
van een opleiding met simulatie van bepaalde atm
ferische omstandigheden, verkeershinder en der
ljke meer, waardoor de reflexen kunnen wordég
getest. Men moet er wel op toezien dat daardoor
prijs van de rijschool niet verdubbelt of verdrievold
digt.

Het lid pleit bijgevolg voor de participatie var
automerken en verzekeringsmaatschappijen. M
menteel is er niets georganiseerd en hangt hun par
patie af van hun bereidwilligheid. Het zou interessg
Zijn om aan bepaalde invoerders van automerken
aan de verzekeringsmaatschappijen te vragen in h
verre zij bereid zijn om hun medewerking te verleng
aan een dergelijk initiatief. Hun medewerking zou
elk geval de kosten voor diegenen die de opleidi
volgen, in aanzienlijke mate drukken.

Volgens een lid kan de discussie hier in feite herle
worden tot de vraag naar de prijs voor verkeersveil
heid. Als de verkeersveiligheid kan verhoogd word¢
door de rijopleiding te wijzigen, moet de overhei
dan niet ingrijpen en de rijopleiding verlengen &
eventueel een deel van de kosten ervan ten hare |
te nemen?

Spreker kan instemmen met de vraag over de pg
cipatie van de importeurs en de verzekeringsma
schappijen. Vooral deze laatsten zijn op termi
betrokken partij bij de kwaliteit van de rijopleiding.

Een senator komt terug op het beperkt rijbew
(beperkte cilinderinhoud), hetgeen de kosten voor
verzekeringsmaatschappijen zou beperken. Dit Z
ook een oplossing kunnen zijn. De problemen v
verkeersveiligheid moeten samen met de toegang
mobiliteit gezien worden.

Voor een ander lid speelt hier de vrije marktecon
mie. ledereen verplichten een auto met een kle
cilinderinhoud te kopen is niet realistisch. Ve¢
ouders geven zelfs de voorkeur aan een zwaard
auto voor hun kinderen omwille van de veiligheid d

(1

6)

g Llintervenant continue toutefois a plaider en
psfaveur d’'une généralisation de ce systéme d’appren-
getissage sur piste avec reconstitution des circonstances
2n atmosphériques, d’embarras de circulation, ... pour
deester les réflexes. Mais il faut veiller & ce que I'on ne

- double ou triple pas le prix de I'auto-école.

L'intervenant plaide pour la participation des
o-firmes automobiles et des compagnies d’assurances.
liciActuellement, rien n’est organisé et leur participation
ntdépend de leur bonne volonté. Il serait intéressant
erd’interroger officiellement certains importateurs
oeautomobiles et les compagnies d’assurances pour voir
2n dans quelle mesure ils seraient préts a apporter leur
n contribution a ce genre d’initiative, permettant de
nglimiter fortement le co(t supplémentaire demandé
aux éleves-conducteurs.

id D’apres un autre membre, la discussion peut en fait
g-ici étre ramenée a la question du colt de la sécurité
enroutiere. Si la sécurité routiere peut étre accrue en
d modifiant 'apprentissage de la conduite, les pouvoirs

n publics ne devraient-ils pas intervenir et allonger

astapprentissage de la conduite en prenant éventuelle-
ment a leur charge une partie des colts ?

rti- L’intervenant peut marquer son accord sur la ques-

attion relative a la participation des importateurs et des

n compagnies d’assurances. Ces derniéres surtout sont,
a terme, intéressées a la qualité de I'apprentissage de
la conduite.

is  Un sénateur revient sur la question d’'un permis de

deconduire limité (pour un véhicule de cylindrée limi-

outée), ce qui réduirait les colts pour les compagnies

and’assurances. Ceci pourrait aussi constituer une solu-

totion. Les problémes de sécurité routiére doivent étre
vus conjointement avec l'accés a la mobilité.

o- Pour un autre membre, c'est I'’économie libre de
nemarché qui joue ici. Obliger chacun a acquérir une
3| auto de petite cylindrée n’est pas réaliste. Bon nombre
erde parents donnent méme la préférence a un véhicule
e plus important pour leurs enfants pour des raisons de

een dergelijke auto aan de bestuurder en de inzittenplus grande sécurité que pareilles automobiles offrent

den biedt.

Volgens de senator gaat het hier niet om een v
keuze, aangezien sommigen niet in staat zijn ¢
30 000 frank te betalen voor hun autoverzekering. k
dringt aan op correcte informatie vanwege de ver:
keringsmaatschappijen met betrekking tot de cili
derinhoud en ten overstaan van de jongeren.

Een lid verwijst naar de uiteenzetting van de VZ
«OQuders van verongelukte kinderen», waarin we

aux conducteurs et aux passagers.

ije  Selon le sénateur, cette liberté n'existe pas, parce
Ymgue certains n'ont pas la liberté de choix pour payer
dij une assurance de 30 000 francs. Il insiste sur une
re-information correcte de la part des compagnies
n- d’'assurance par rapport au type de cylindrée et par
rapport aux jeunes.

N  Un membre se réfere a l'audition de I'ASBL
rd « Parents d’enfants victimes de la route» ou il a été dit

gezegd dat het in Belgién tegenstelling tot andere
landen zoals lerland, waar de verzekeringsm

gue contrairement a d’autres pays, comme ['lIrlande,
t-ou les compagnies d’assurances s'inquiétent du

schappijen zich zorgen maken over het grote aantahiveau des accidents, I'implication des assurances
ongelukken, niet gemakkelijk is om de verzekerings- dans la réduction du nombre d’accidents en Belgique
maatschappijen te betrekken bij het doen afnememe semble pas étre évidente. Il serait utile de se
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van het aantal ongelukken. Het zou nuttig zijn zi
eens te buigen over de rol die verzekeringsmaatsc
pijen kunnen spelen in de preventie op het vlak
verkeersveiligheid.

Een senator wijst op het gevaar van de «zondag
ders», oudere en zelfs zeer oude personen die nog
een voertuig beschikken en een gevaar op de weg
Het vernieuwen van het rijbewijs en het testen van
capaciteit om te rijden is noodzakelijk vanaf e
bepaalde leeftijd.

Een lid besluit dat voor wat betreft de rijopleidin
er een vraag is naar een langere opleiding waari
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h pencher sur le “te des assurances dans l'aspect
appréventif en matiere de sécurité routiére.

rij- Un sénateur souligne le danger que représentent les
verconducteurs du dimanche», c’est-a-dire des person-
ijnnes plus'gées, parfois méme trégées qui disposent
deencore d’'un véhicule et qui peuvent constituer un
n danger sur la route. Le renouvellement du permis de
conduire et des tests portant sur la capacité de
conduire sont nécessaires a partir d'un ceftgin a

Un autre membre conclut qu'en ce qui concerne
efapprentissage de la conduite, il y a une demande

meer aandacht gaat naar het preventief en defensied’'un allongement de I'apprentissage au cours duquel
rijden. Voor wat de reorganisatie van de rijscholen plus d’attention serait portée a une conduite préven-
betreft, zou de opleiding moeten verlengd worden tive et défensive. En ce qui concerne la réorganisation
vooraleer het rijbewijs wordt afgeleverd. Onafgezien des auto-écoles, I'apprentissage devrait étre allongé
van de discussie van het rijbewijs met punten, moetavant que le permis de conduire ne soit délivré. Indé-
niet alleen het afleveren van het rijbewijs herzien pendamment de la discussion portant sur le permis a
worden (bijvoorbeeld een voorlopig rijbewijs gedu- points, il faut non seulement revoir la procédure
rende 3 jaar) maar ook eventueel, vanaf een bepaaldd’'obtention du permis de conduire (par exemple un
leeftijd, een toetsing van het verkeersreglement en|depermis provisoire d’une validité de trois ans), mais
rijvaardigheden van iemand die al een rijbewijs heeft. aussi éventuellement a partir d’'un certage,aun
contrde de la connaissance du code de la route et des
aptitudes de conduite d'un conducteur qui possede
déja un permis de conduire.

Voor een lid is het absurd dat iemand van 18 jaar Pour un membre, il est aberrant qu'une personne
over een volwaardig rijbewijs kan beschikken en hetagée de 18 ans puisse disposer d’'un permis a part
dan volstaat om 8 maanden later, na een examen afgentiére et qu’il puisse 8 mois plus tard, aprés avoir
legd te hebben, een vrachtwagen van 30 ton te bestupassé un examen, conduire un poids lourd de
ren. Het lid vraagt zich af of er een relatie bestaat tus-30 tonnes. Il se demande s'il y a une relation entre
sen de leeftijd van de chauffeurs en ladingverlies in|del’dge des chauffeurs et les pertes de chargement dans
bochten. Het vrachtvervoer kent een enorme groei|ddes virages. Le transport routier coftnaes dernieres
laatste jaren zodat de vraag naar chauffeurs zal toeneannées une énorme croissance de sorte que la
men. Gelet op het bestaande tekort aan chauffgurslemande de chauffeurs augmente. Compte tenu du
zullen er steeds meer onervaren chauffeurs in dignstiéficit actuel en chauffeurs expérimentés, de plus en
genomen worden. Dit kan niet: er moet meer ervaringplus de chauffeurs inexpérimentés seront recrutés.

geast worden.

Een ander lid maakt een vergelijking met de opl
ding van een treinbestuurder die 6 maanden duur
full-time dienstverband. Gedurende deze termijn d
de treinbestuurder niets anders dan zijn opleiding v,
volmaken.

Een senator meent dat de formulering «hervormi
rijpewijs» te voorzichtig is, omdat de discussie toc
moet gaan over het rijbewijs met punten. Dit mo
toch prioritair zijn.

Een volgende spreker onderstreept dat de wet o
het rijbewijs met punten bestaat. De wet werd ze
met uitgebreide meerderheid aangenomen, doch h
geen uitvoering gekregen. Is de wil om een dergel
rijpewijs in te voeren wel aanwezig ?

Een senator verwijst naar de federale regerin
verklaring. Is dit slechts een intentie die niet zal leid

C’est inadmissible: il faut exiger une expérience.

i- Un autre membre souligne la durée de la formation
id'un conducteur de train qui s'étale sur 6 mois

etpendant un service full-time. Pendant cette période, le

r-conducteur de train ne fait rien d’autre que perfec-
tionner son apprentissage.

g Un sénateur estime que la formulation «réforme du
h permis de conduire» est trop prudente, parce que la
et discussion doit malgré tout porter sur le permis a
points. Ceci doit étre un élément prioritaire.

ver Un autre intervenant souligne que la loi sur le

fs permis a points existe. Elle a méme été adoptée a une

pefarge majorité mais n’'a toujours pas recu d'arrétés

jk d’'exécution. La volonté d'instaurer pareil permis
existe-t-elle vraiment?

Js- L'intervenant se référe a la déclaration du gouver-
ennement fédéral. S'agit-il 1a d'une intention qui

tot resultaat? Daarom moet de werkgroep in hé

arn’aboutira & aucun résultat? C’'est pourquoi le groupe
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aanbevelingen opnemen dat zij zal toezien op €
snelle en efficiate uitvoering ervan.

— Verkeersveiligheid in secundair onderwijs

Dit punt betreft een gemeenschapsmaterie. H
onderwijs heeft een voorbereidende opdracht in v
band met de rijopleiding, namelijk onderricht over d
verkeersreglementering — wat in de rijscholen ti
vrij zou maken voor effectieve rijopleiding.

Dit punt is ondergebracht in het aparte hoofdst
over de andere dan federale materies.

— Categorisering verkeersovertredingen

De bedoeling is de parketten te ontlasten door
voorzien dat de zogenaamde «lichte» verkeersov

18)

erde travail doit faire figurer dans ses recommandations
gu’il veillera a une exécution rapide et efficace de
cette loi.

— Sécurité routiere dans I'enseignement secon-
daire

dlet Ce point concerne une matiére communautaire.

or-L’'enseignement a une mission de préparation au

e niveau de l'apprentissage de la conduite, a savoir, un

d enseignement du code de la route, ce qui permettrait
aux auto-écoles de libérer du temps pour I'appren-
tissage de la conduite proprement dite.

Uk Ce point est placé dans un chapitre distinct traitant
des matiéeres autres que fédérales.
— Catégorisation des infractions au code de la
route

te L'objectif est de décharger les parquets en pré-
ervoyant que les infractions «légéres» au code de la

tredingen langs administratieve weg worden afgeh
deld. De administratieve procedure sluit niet uit
voorzien dat de betrokkene op zijn rechten wo
gewezen.

Volgens de vertegenwoordiger van de minister z
alternatieve straffen eerder bedoeld als een altern
voor bestraffing. De depenalisering van parkeer-
andere boetes zou ervoor zorgen dat het gerecht
apparaat ontlast wordt van een uiterst omvang
werk dat op een meer administratieve manier ki
worden afgehandeld.

Een senator kan instemmen met het principe van
categorisering van verkeersovertreding, maar
respect voor de rechten en plichten van diegene di
overtreding begaat. Zo moet elk wetsconflict kunn
voorgelegd worden aan een onafhankelijke instan
Hij stelt zich de vraag of diegene die de overtredi
heeft begaan die mogelijkheid nog zal hebben. Ind
dit het geval is, dan vreest spreker dat de beroeps
gelijkheid zal misbruik worden om het geschil voor
gerechtelijke instanties te brengen en uiteindelijk
boete te ontlopen.

Een lid antwoordt dat de parketten nu de verkee
overtredingen seponeren omdat ze gewoonweg ¢
tijd hebben om ze te behandelen. Als alle «licht
overtredingen langs administratieve weg afgehand
zullen worden, dan zal er terug tijd zijn. De wer
groep beveelt dus aan dat de lichtere overtredin
alleen nog administratief worden behandeld. Ge
op ons rechtssysteem heeft de overtreder nog
altijd het recht een onterechte boete aan te vech
Dit moet niet expliciet voorzien worden.

— Hervorming van de verkeersboetes

Op de vraag of hiermee de koppeling van de bo
aan het inkomen of een indicatie van het inkom

n-route soient traitées sur un simple plan administratif.
e La procédure administrative n’exclut pas qu'il faille
dt attirer I'attention du contrevenant sur ses droits.

jn  Selon le représentant du ministre, les peines alter-

tiehatives visent plitoa donner une alternative a la

nsanction. Tout I'aspect de la dépénalisation de certai-
lijkes amendes en matiére de stationnement et autres

ijk permettrait de décharger le systéme judiciaire d'un

ntravail extrémement volumineux qui peut étre géré
d’une facon plus administrative.

de Un sénateur peut accepter le principe de la catégori-
itssation des infractions au code de la route, mais
denoyennant le respect des droits et devoirs des contre-
nvenants. C'est ainsi que tout conflit juridique doit
ie.pouvoir étre soumis a une instance indépendante. Il se
g demande si le contrevenant aura encore cette possibi-
enlité. Si tel est le cas, I'intervenant craint que la possibi-

olité de recours ne soit utilisée de maniere abusive afin
e d’amener le différend devant les instances judiciaires
eet finalement d’échapper a 'amende.

rs- Un membre répond que les parquets classent
eactuellement sans suite les infractions au code de la
»route parce qu’ils n'ont tout simplement pas le temps
ldde les traiter. Si toutes les infractions « légéres «
- pouvaient étre traitées par la voie administrative, les
erparquets disposeraient a nouveau du temps néces-
etsaire. Le groupe de travail recommande donc que les
einfractions légéres ne soient plus traitées qu’au niveau
enadministratif. Compte tenu de notre systéme juridi-
gue, le contrevenant a toujours le droit d’attaquer une
amende injustifiée. Ceci ne doit pas étre prévu explici-
tement.

— Réforme des amendes pour les infractions au
code de la route

es A la question de savoir si, par cette expression, I'on
nentend la liaison des amendes aux revenus ou a un



(19)

(fiscale PK, cilinderinhoud) wordt bedoeld, verwijg
de vertegenwoordiger van de minister naar het fe
raal plan inzake verkeersveiligheid.

In dat plan blijven twee punten onbeslist: de invo
ring van het rijbewijs met punten, waaraan wor
gewerkt door een werkgroep, en het probleem van
schommelende boetes (op basis van het inkomen).

Voor een senator moet de werkgroep een aanbe
ling doen aan de minister. Persoonlijk is hij voorst
der van een koppeling tussen de boete en de fiscal
of cilinderinhoud van een wagen, omdat dit criteriu
rechtstreeks verband houdt met de snelheidso
treding.

Een lid ziet dit niet zo. Zowel een bestuurder v
een kleine dan een grote auto kan te snel rijden. Tr
wens, motoren van 9 PK ontwikkelen een grot
snelheid dan die van 15 PK.

De senator merkt op dat als er een akkoord is
een overtreding te koppelen aan het inkomen,
moet het gekozen criterium niet alleen relevant zi
maar ook gemakkelijk controleerbaar. Het inkom
is een moeilijk criterium omdat het moeilijk te contr
leren is.

Ook een volgende spreker is van oordeel dat
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t indice du revenu (puissance fiscale, cylindrée), le
dereprésentant du ministre renvoie au plan fédéral sur la
sécurité routiere.

e- Dans ce plan, 2 points restent en suspens: la mise en

dt ceuvre du permis a points, pour lequel un groupe de

deravail intercabinets est occupé a travailler et le
probléeme des amendes journalieres (la modulation
des amendes en fonction des revenus).

ve- Pour l'intervenant, le groupe de travail doit adres-
-ser une recommandation au ministre. Personnel-
Pkement, il est partisan d’une liaison de 'amende et de

la puissance fiscale ou de la cylindrée d'un véhicule
erparce que ce critére est directement lié a l'infraction a
la vitesse autorisée.

n Un autre membre ne voit pas les choses de la sorte.
uTant le conducteur d'une petite voiture que d'une
re grande peut rouler trop vite. D'ailleurs, des moteurs
de 9 CV peuvent permettre d’atteindre des vitesses
plus importantes que des moteurs de 15 CV.

m L’intervenant fait remarquer que si un accord est
aratteint sur la liaison de I'infraction aux revenus, il faut
n, que le critere choisi ne soit seulement pertinent mais
n aussi facilement corittable. Les revenus constituent

- un critere difficile parce qu’ils sont difficilement
contrdables.

de Un intervenant suivant estime lui aussi que la cylin-

cilinderinhoud en het vermogen van de wagen eendrée et la puissance de la voiture sont des données plus
meer objectief gegeven zijn en ook veel eenvoudigerobjectives et plus faciles a utiliser. Les autorités char-
om te hanteren. De overheden die belast zijn met hegées de I'application des amendes connaissent les
toepassen van de boeten kennen de kenmerken van daractéristiques des véhicules, mais non celles du

wagen, maar niet van de bestuurder.

Men heeft de mond vol van administratieve vere
voudiging, maar beseft men wel wat een administr
men veroorzaakt indien het criterium van het ink
men van de overtreder moet worden nagegaan?

Daarbij houden nu al een groot aantal kosten v(
een wagen verband met de cilinderinhoud en het v
mogen van de wagen, zoals de verzekeringspremie
belasting op de inverkeerstelling en de verkeersbel
ting. Dit criterium is eenvoudig, objectief en socia
meer aanvaardbaar.

Een ander lid waarschuwt voor improvisatie. H
zou wellicht logischer zijn om de boete te laten afha
gen van het inkomen van de overtreder, doch dit
niet eenvoudig te realiseren. Als iemand inlichtinge
vraagt aan het ministerie van finaircioor soms heel
belangrijkere aangelegenheden (bijvoorbeeld €
toelage aan een gehandicapte) dan al laat
antwoord maanden op zich wacht&puid met een
inbreuk op de verkeerswetgeving ?

Daarom pleit spreker voor realisme: er is niet alti
een relatie tussen het inkomen en de cilinderinhg
van de wagen, doch de cilinderinhoud kan wel als g
werkbaar criterium worden weerhouden aangezi

conducteur.

n- On ne parle que de simplifications administratives

tiemais se rend-on bien compte quelle paperasserie

p- administrative il y aurait s'il fallait contter le critere
«revenus des contrevenants»?

or A cet égard, un grand nombre de frais inhérents a

erune voiture sont en rapport avec la cylindrée et la

, dpuissance de la voiture, par exemple la prime

asd’assurance, la taxe de mise en circulation et la taxe de

al circulation. Ce critére est simple, objectif et sociale-
ment plus admissible.

et Un  autre membre met en garde contre

n-l'improvisation. Il serait peut-étre plus logique de

isfaire dépendre I'amende des revenus du contrevenant

2N mais il considére que ce n'est pas simple a réaliser. Si
guelgqu’un demande des informations au ministére

endes Finances pour des dossiers parfois trés impor-

hetants, par exemple l'octroi d’'une allocation a un
handicapé, la réponse se fait déja attendre de longs
mois. Qu’en sera-t-il pour une infraction au code de la
route ?

d C’est pourquoi l'intervenant plaide pour que I'on

udfasse preuve de réalisme: il n'y a pas toujours de rela-
ertion entre les revenus et la cylindrée de la voiture mais
encelle-ci peut étre retenue comme critére utile étant

het gemakkelijk te hanteren is.

donné gu'il est plus facile a vérifier.
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Er wordt voorgesteld om in de resolutie alleen
vermelden dat de boetes op een billijker mani
worden génd.

— Alternatieve straffen voor verkeersovertre
dingen

Een voorbeeld is de burgerdienst (hulp in de zot
sector, bij revalidatie) die zou kunnen opgeleg
worden.

— Invoering van de zwarte doos

Dit moet uiteraard op Europees niveau wordg
bekeken. De bedoeling is dat alle handelingen van
voertuig worden geregistreerd, zijnde de rijtijd, d
snelheid, maar dat deze gegevens pas mogen wo
gebruikt in geval van een ongeval.

Een senator peilt naar de kostprijs van een zwa
doos.

Een lid legt uit dat dit in Turkije al bestaat en da
ongeveer 65 000 frank kost. De auto-industrie is W
nog niet voorbereid, maar door de nieuwe techni
van de chip en de massa-produktie, zal de prijs
dalen. Dit moet eerder op lange termijn worde
gezien.

Een ander lid zegt dat het volgens de VZ
«Ouders van verongelukte kinderen» op relati
korte termijn mogelijk zal zijn om zwarte dozen t
produceren tegen ongeveer 20 000 frank het stuk.

— Invoering minimale veiligheidsvereisten

Dit punt betreft het Europees niveau.

— Scherpere controle op rij- en rusttijden en o
gewichten

Een lid stelt voor om op het vlak van verkeersveili
heid een onderscheid te maken tussen personern
gens en vrachtwagens. Wat betreft de vrachtwagen
hij er geen voorstander van om de toegang tot
beroep van vrachtwagenbestuurder moeilijker
maken, maar wel om regels op te leggen voor de uit
fening ervan (bijvoorbeeld: de rijtijden, een bepe
king van de toegang tot de agglomeraties, ...). Bljj
baar zijn veel ongelukken, waarbij vrachtwagens
zwakke weggebruikers betrokken zijn, vooral in eg
stedelijke omgeving te wijten aan het probleem van

dode hoek. Men zou kunnen opleggen om op de achmort.

teruitkijkspiegel van vrachtwagens een dubbele sp
gel aan te brengen, wat zeker geen fortuinen
kosten.

20)

te Il est dés lors proposé de mentionner seulement

er dans la recommandation que les amendes doivent étre
percues de maniére plus équitable.

- — Peines alternatives pour les infractions au code

de la route

g- Un exemple en est un service civil (aide dans le
)d secteur des soins, en cas de revalidation) qui pourrait
étre imposeé.

— Instauration de la bte noire

on  Ce sujet doit étre examiné au niveau européen.

het_’objectif est d’enregistrer tous les mouvements du

e véhicule, c'est-a-dire le temps de roulage, la vitesse,

demais ces données ne peuvent étre utilisées qu’en cas
d’accident.

rte Un sénateur s'informe du co(t d’un€eteonoire.

ar  Un membre explique que ce systéme existe déja en

el Turquie et qu'il colte environ 65000 francs.

ekL'industrie automobile n'est pas encore préte mais,

velgrace a des nouvelles techniques telles que les «puces

2N électroniques» et une production massive, le prix en
diminuera certainement. Ceci doit plutétre envi-
sagé a plus long terme.

N Un autre membre explique que, selon I'ASBL

ef « Parents d'enfants victimes de la route», il est possi-

e ble — a relativement court terme — de la produire a
un prix d’environ 20 000 francs.

— Instauration de conditions minimales en
matiere de sécurité

Ce point concerne le niveau européen

— Renforcement des coflge des temps de

conduite et de repos ainsi que des poids et dimensions
autorisés

P

J- Un membre propose de distinguer en matiére de
was€curité routiére ce qui reléve, d'une part, des véhicu-
s ites privés individuels et familiaux et, d’autre part, des
hefpoids lourds de transport de marchandises. Pour ce
te second aspect, il n'est pas partisan de rendre I'accés a
pela profession plus difficile, mais bien d’'imposer des
r- régles a I'exercice de la profession (par exemple: les
k- durées de conduite, revoir l'accés aux aggloméra-
entions, ...) Il semble que beaucoup d’accidents, surtout
2n en milieu urbain, impliquant des poids lourds face a
dedes usagers faibles soient dis au probleme de I'angle
Une mesure réglementaire a prendre est
ie-d'imposer un double miroir sur le rétroviseur des
zalcamions, ce qui ne codte pas une fortune.

Volgens een ander lid is controle op rij- en rustti
den belangrijk gelet op de trieste vaststelling dat de
helemaal niet worden (esbiedigd, maar ook de
controle op gewichten en afmetingen van de voert

j- D’aprés un autre membre, le coéraes temps de

2zeconduite et de repos est important étant donné que
'on est souvent amené a faire la triste constatation

ui-que ceux-ci ne sont pas du tout respectés, mais le
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gen is belangrijk. Vooral de gewichten brengen he

wat schade toe aan de infrastructuur. De bedoelin
aan te bevelen om dit meer te controleren, zoals in

buitenland, waar meer weegschalen langs de W

staan. Gelet op het feit dat Bélgien doorvoerland is,

is dit zeer belangrijk, niet alleen omdat de infrastru
tuur beschadigd wordt maar ook omdat de veilighe

bedreigd is door overbelasting van de draagkra
van de achterassen.

Een senator meent dat weegschalen perfect kun

worden ingeplant in de omgeving van benzinest

tions.

Wat betreft het verbod voor vrachtwagens om
zondag te rijden, vraagt spreker zich af of het ook
bedoeling daarover een aanbeveling te formuleren.

Voor een lid is dit in feite een Europees probleel

In Frankrijk en Duitsland is het al verboden, met e
uitzondering voor bederfelijke waren. De regel is d
eens een Europese regel genomen, het alleen verb

is daar waar het verbod al bestond, maar het verl

mag niet nadien worden ingevoerd.

Een lid wijst wel op een bestaand misbruik: Fran

2-448/1 -2000/2001

2elcontrde des poids et dimensions des véhicules est
) iussi important. Ce sont surtout les charges qui
heprovoquent beaucoup de dégaa l'infrastructure.
ed_'objectif est d’accentuer les coftes sur ce point,

tout comme c’est le cas a I'étranger ou il y a beaucoup
c- plus de bascules le long des autoroutes. Compte tenu
id du fait que la Belgique est un pays de transit, ceci est
chttreés important, non seulement parce que l'infrastruc-
ture y est endommagée mais aussi parce que la sécu-
rité est menacée par suite de la surcharge des essieux
arriere.

nen Un sénateur estime que des bascules pourraient
a-parfaitement étre implantées a proximité des stations-
service.

bp  En ce qui concerne linterdiction faite aux poids
delourds de rouler le dimanche, lintervenant se
demande si I'objectif est également de formuler une
recommandation a cet égard.

m. Pour un autre membre, ceci est en fait un probléme

en européen. En France et en Allemagne, c’est déja inter-
at dit a I'exception des transports de denrées périssables.
ndéra régle est que lorsqu’une régle européenne est édic-
podée, les choses sont uniquement interdites la ou elles
I'étaient déja, mais cette interdiction ne peut pas étre

instaurée par la suite.

k- Un membre souligne un abus souvent constaté: la

rijk tolereert vrachtverkeer op de snelwegen richting France tolére le trafic de poids lourds sur les autorou-

Belgié vanaf de zeehavens van Frankrijk (Calais
Duinkerke), waardoor op zondag heel wat vrachtve
voer vanuit dit gebied door Belgigdt. Trouwens, de
meeste vrachtwagens die 's zondags op de Belgis
wegen rijden, zijn van Oost-Europese origine.

— Technische keuring
Dit kan in het goederenvervoer aan bod komen.

2.3.2. Leefmilieu

Eerste rubriek: fiscaal

— Stimulering van milieuvriendelijke brandstof;
fen

Als milieuvriendelijke brandstof wordt vooral LPG
bedoeld, maar ook de elektrische aandrijving v
auto’s en autobussen en de hybride systemen (ele
citeit en klassieke brandstof). Het gebruik van LP
wordt momenteel bevoordeligd door de lagere pr
aan de pomp, maar ook fiscaal bestraft omdat

entes en direction de la Belgique a partir des ports fran-
2r- cais (Calais et Dunkerque), ce qui fait que le diman-
che, une grande quantité de poids lourds en prove-
cheance de cette région traversent la Belgique. Par
ailleurs, la plupart des poids lourds qui empruntent
les routes belges le dimanche proviennent de I'Europe
de 'Est.

— Contrde technique

Ce sujet peut étre abordé dans la rubrique transport
de marchandises.

2.3.2. Environnement

Premiére rubrique: fiscalité
— Encouragement des écocarburants

Par écocarburant, I'on entend surtout le LPG mais

an aussi la propulsion électrique des voitures et des auto-

tribus et les systemes hybrides (électricité et carburants
G classiques). L'utilisation de LPG est actuellement
js favorisée par un prix inférieur & la pompe mais aussi
desanctionnée fiscalement parce que la taxe automobile

autobelasting voor voertuigen met een LP(
installatie, het dubbele bedraagt van deze voor au

N
D

- sur les véhicules équipés d’une installation LPG
o'ss’éleve au double de celle d’'une voiture dotée d'un

met een benzinemotor. Deze verdubbeling is samermoteur & essence. Cette taxe a été instaurée lors de
met de verhoging van de autobelasting voor diesel-'augmentation de la taxe pour les voitures diesel. La
auto’s ingevoerd. Het uitgangspunt hierbij was dat raison invoquée était que le diesel est le combustible le
diesel de meest vervuilende brandstof is en dus diendelus polluant et que son emploi devait donc étre
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bk découragé mais, parallelement I'on a aussi touché a la
Gtaxe des veéhicules roulant au LPG. Le groupe de
ls travail estime que l'utilisation du LPG doit étre stimu-
lée tant au niveau de l'installation que de la consom-
mation.

ontmoedigd te worden, maar terzelfder tijd werd o
LPG geraakt. De werkgroep is van mening dat LH
moet gestimuleerd worden, zowel de installatie 4
het gebruik.

Een senator verwijst naar het grondbeginsel van|de Un sénateur se référe au principe fondamental de
internalisering van de externe kosten (de extennel'internalisation des coilts externes (les codts externes
kosten zijn de rde kosten voor vervuiling, veiligheid| sont les codts réels du transport en termes de pollu-
en gezondheid die de verschillende transportmidde-tion, de sécurité et de santé qu’occasionnent les diffé-
len en de verschillende soorten brandstof veroorza+ents modes de transport et les carburants) qui
ken) dat de gebruikers voor hun verantwoordelijk- mettraient les utilisateurs devant leur responsabilité.
4

heid zou stellen. Dat beginsel moet in dubbele 7
worden bekeken: enerzijds, voor de transportmiddg
len en de soorten brandstof die het minst schade
Zijn en, anderzijds, voor de andere transportmidde
en de andere soorten brandstof.

Het moet ook worden toegepast bij het debat o
de brandstof voor de luchtvaart. Aangezien er
vliegtuigbrandstof geen belasting geheven wor
stelt er zich een probleem van oneerlijke concurren
en een probleem op het vlak van milieu.

Op middellange en lange termijn moeten dédere¢
kosten op sociaal vlak en op het vlak van gezondh
en milieu voor de verschillende transportmiddelen
de verschillende soorten brandstof op het gebr
ervan worden overgedragen.

Een lid verwijst naar een recent rapport van
Europese milieudienst over de kosten die het gev
Zijn van de schade die het transport aan het mil
toebrengt. Het is van essentieel belang dat de tr3
portsector die kosten op zich neemt.

De hybride modellen (elektriciteit en klassiek
brandstof) beginnen zeer goed te presteren en kot
binnenkort op de markt. Er moet dus rekening m
worden gehouden.

Ook op Europees niveau is er gepraat over and
soorten milieuvriendelijke brandstof dan LPG, m
name over brandstof op basis van gewassen (t
ethanol). Moet de kweek van dergelijke gewass
worden gesubsidieerd ?

Het probleem van de belasting op brandstof vg
de luchtvaart moet op het Europese niveau word
besproken. Als Belgiep eigen houtje handelt, zal he
succes niet groot zijn. De regering kan echter W
vragen dat er op Europees niveau iets aan wad
gedaan.

Een senator meent dat ook de steun aan
wetenschappelijk onderzoek voor het onderzo

inCe principe doit étre vu dans les deux sens, notam-
e-ment pour les modes de transport et les carburants les
lijikmoins dommageables et les autres modes et carbu-
enrants.

er Le débat sur le carburant aérien doit y étre compris.
ppLe carburant aérien n’étant pas taxé, pose un
jt, probleme de concurrence économique déloyale et de
tienon prise en compte de problemes environne-
mentaux.

D

> Dans une perspective de moyen et long terme, le
eidcolt réel sur le plan social, de la santé et de
enl'environnement des différents modes de transport et
likdu type de carburant doit étre répercuté sur leur utili-
sation.

de Un membre se référe a un récent rapport de

plgl’Agence européenne pour I'environnement concer-

eunant le colt du transport sur I'environnement. La

nselirection essentielle doit étre une prise en charge des
externalités environnementales par le secteur du
transport.

e |l est vrai que les modeles hybrides (électricité et
nenarburants classiques) commencent a étre tres perfor-
eemants et vont venir sur le marché. Il faut donc en tenir
compte.

ere En ce qui concerne les éco-carburants;t& co

ot LPG, la méme discussion a été tenue au niveau euro-
Diopéen concernant d’autres types de carburants, notam-
enment des carburants a partir de cultures (le bio-
éthanol). Faut-il subventionner ce genre de culture ou
non?

or Le trafic aérien, qui est en expansion continue,

enpose un probléeme quant a la taxation. Le niveau mi-

t nimum sur lequel on peut travailler est le niveau euro-

elpéen. Si la Belgique agissait seule, elle ne coraiial

rdipas un grand succes. Toutefois, le gouvernement peut
au moins suggeérer d'y faire quelque chose au niveau
européen.

het Un sénateur estime qu’il faut également prévoir une
ekaide a la recherche scientifique en vue d’dtarda

naar de vermindering van de vervuiling en het gebruikrecherche sur la réduction de la pollution et sur

van andere brandstoffen, moet voorzien wordeg
maar merkt tegelijkertijd op dat het wetenschappel
onderzoek tot de bevoegdheid van de gemeensch

n,l'utilisation d’autres carburants, mais souligne que la
jk recherche scientifique releve de la compétence des
asommunautés.

pen behoort.
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De belasting op kerosine kan in de resoluf
worden opgenomen als aanbeveling om tijdens
Belgisch voorzitterschap een initiatief te nemen. Ge
evenwel op de inplanting van de Belgische luchth
vens, Brussel-Nationaal in het bijzonder, zal de verl
ding groot zijn voor het luchtverkeer om uit te wijke
naar andere luchthavens in de onmiddellijke omg
ving als Belgiealleen een dergelijke belasting invoer|

Voor een lid van de werkgroep is de meest schg
brandstof diegene die niet wordt gebruikt. De vra
naar het type brandstof is dan ook een residug
vraag. Door bepaalde mobiliteitsproblemen op
lossen, bijvoorbeeld door het openbaar vervoer
stimuleren, worden ook andere problemen, zo
luchtvervuiling en energiebesparing, grotendeels ¢
gelost. Het openbaar vervoer stimuleren is de me
efficiénte maatregel voor de beperking van de uitsta
van CQO-gas.

Wat de alternatieve brandstoffen betreft, en in h
bijzonder de bio-brandstoffen, ziet spreker een p
bleem van beschikbare opperviakte. Dergelijk
brandstoffen vereisen een voldoende grote opp
vlakte om te worden verbouwd. Gelet op de aan
gang zijnde discussies in de landbouw (mag het
nog met dierenmeel worden gevoederd of niet?),
ook wellicht de vraag naar grotere oppervlakten lan
bouwgrond rijzen (om het vee te laten grazen).

De belasting op luchtverkeer is inderdaad een gr
probleem, doch moet op Europees niveau word
aangepakt, zonder evenwel te wachten op het in
nationaal niveau. Transatlantische vluchtriortio-
ri intercontinentale vluchten, kunnen niet heen
terug zonder bij te tanken. Als de kerosine overal
Europa wordt belast, is er geen probleem.

Een dergelijke belasting zal vooral het korte

afstand luchtverkeer treffen; dit verkeer is het me¢
vervuilend maar er bestaan ook de meeste alterna
ven voor, zoals de HST-treinen of de gewone interr
tionale treinen.

Een lid merkt daarbij op dat zelfs als all
15 lidstaten van de Europese Unie een belasting
kerosine invoeren, dit onvoldoende is om het pr
bleem van de transatlantische vluchten op te loss
want er zal altijd één land, buiten de 15, zijn die n
belaste brandstof zal aanbieden (Zwitserland). H
moet dus gaan om alle Europese landen.

In Oostende loopt een proefproject met 7 elekt
sche auto’s. Het ware aangewezen dat de versg
lende overheden een voorbeeld stellen en zelf mili¢
vriendelijke wagens aanschaffen, vooral omd
dergelijke wagens nu nog zeer duur zijn, zodat de c
structeurs kunnen geloven in een markt voor de
producten.

Een lid vraagt dat de andere doelstelling niet uit
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ie  Une taxe sur le kéroséne peut étre inscrite dans la
netrésolution comme recommandation afin qu’une ini-
ettiative soit prise a ce propos sous la présidence belge.
a-Compte tenu toutefois de limplantation des aéro-
bi- ports belges, en particulier de Bruxelles-National, la
n tentation sera grande pour le trafic aérien de se diriger
e-vers d’autres aéroports dans les environs immédiats
t. de la Belgique si celle-ci est seule a instaurer pareille
taxe.

ne Un membre du groupe de travail estime que le meil-
ng leur carburant est celui qui n'est pas utilisé. La ques-
liretion portant sur le type de carburant n’'est dés lors
te qu'une question secondaire. En résolvant certains
teproblemes de mobilité, par exemple en stimulant les
alstransports en commun, I'on résout en grande partie
p-d’autres problémes tels que la pollution de lair et
estéconomie d’énergie. Stimuler les transports en
otcommun est la mesure la plus efficace pour limiter les
émissions de CO

et En ce qui concerne les carburants alternatifs et en
o-particulier les biocarburants, l'intervenant considére
e qu’il y a un probléme de superficie disponible. Pareil
er-carburant requiert pour sa production une superficie
derelativement grande. Compte tenu des discussions en
eecours dans l'agriculture (le bétail peut-il encore étre
valnourri & base de farines animales ou non?), on verra
d-nditre une demande pour de plus grandes superficies
de terres agricoles (pour faire"palle bétail).

pot La taxation du trafic aérien est en effet un grand

enprobleme, mais il faut 'aborder au niveau européen

ersans toutefois attendre gu’il le soit au niveau interna-
tional. Les vols transatlantiques a&fortiori les vols

2N intercontinentaux ne peuvent pas faire un aller-retour

insans faire le plein. Si le kéroséne est taxé partout en
Europe, il n'y aura pas de problemes.

Pareille taxe touchera surtout le trafic aérien sur
astcourtes distances; ce trafic est le plus polluant, mais il
tieexiste aussi un certain nombre d’alternatives telles
1a-que les trains TGV ou les simples trains internatio-
naux.

Un membre souligne toutefois que méme si les

omuinze Eats membres de I'Union européenne instau-

0- raient une taxe sur le kéroséne, ceci serait insuffisant
enpour résoudre le probleme des vols transatlantiques
et car il y aura toujours un pays en dehors des quinze qui
letoffrira du carburant non taxé (Suisse). Il faut donc

gue tous les pays européens marchent de concert.

ri- A Ostende, un projet-pilote est en cours qui prévoit

hiltutilisation de 7 voitures électriques. Il serait indiqué

2u-gue les divers pouvoirs publics donnent I'exemple et

at acquiérent eux-mémes des veéhicules non polluants

bnsurtout parce que ce type de voitures est encore actuel-

zelement trés onéreux; de la sorte, les constructeurs
pourront croire en un marché pour ce type de
produits.

et Un membre demande que l'autre objectif ne soit

D

a)

oog wordt verloren. Schonere wagens stimuleren K

armpas perdu de vue. Stimuler des voitures moins
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ook een stimulans zijn om meer verplaatsingen met depolluantes peut aussi étre un incitant a une utilisation
eigen wagen te doen. Een premie geven voor de aarplus fréquente de la voiture personnelle pour se dépla-
koop van een weliswaar schone wagen kan sommnligeer. Accorder une prime a I'acquisition d’'une voiture,

gebruikers, die helemaal niet van plan waren een
aan te schaffen, toch doen besluiten er één te kope
dan daarna zullen ze het'geesteerde kapitaal willen
rentabiliseren door de wagen meer te gebruiken.

Op de vraag of er al dan niet een fiscale hefbog
voor LPG moet voorzien worden, legt de vertege
woordiger van de minister van Finaintiait dat tot
voor 1983, de meeste bestuurders van een auto
LPG in Nederland gingen tanken omdat LPG d3
goedkoper was dan in Belgia 1983 werd beslist om
de accijns op LPG (2 frank per liter) af te schaffen
te vervangen door een verhoging van de verkeerbe
ting. Als deze verhoging nu ongedaan wor
gemaakt, verplicht de richtlijn 92/82 Belgietoe een
accijns van 100 ecu per 1 000 liter (2,15 frank p
liter) te heffen. De opbrengst van de bijkomende ve
keersbelasting bedraagt ongeveer 320 miljoen fra
per jaar. Een verhoging van de accijns zou 380
joen frank opleveren. De automobilist doet dus ge
winst.

Trouwens, LPG is een mengsel van 2 gassen
dient terzelfder tijd voor verwarming en voor indus
triele en commercie doeleinden. In het ene geva
wordt er geen belasting geheven (de verwarming)
in het andere geval geldt een tarief van 1 500 frank
ton (industriéee en commercie doeleinden). Voor
hetzelfde product zouden dan 3 tarieven gelden ng
gelang de doeleinden waarvoor het wordt aang
wend. Om het product te herkennen naargelang
gebruik, zal het gekleurd moeten worden door midd
van metaalproducten met aanzienlijke technisc
problemen tot gevolg.

Wat betreft een eventuele tegemoetkoming voor
installatie van LPG, merkt de vertegenwoordiger v
de minister op dat de Ministerraad in haar vergad
ring van 30 juni 2000 dit al heeft voorzien. De eers

utdl est vrai non polluante, peut décider certains

n econsommateurs qui n'avaient absolument pas
l'intention d’acquérir une automobile & en acheter
une et ensuite, ils voudront rentabiliser le capital
investi en utilisant plus fréquemment leur voiture.

»m A la question de savoir s'il faut ou non prévoir un
n- levier fiscal pour le LPG, le représentant du ministre
des Finances explique que jusqu’en 1983, la plupart
meates conducteurs d’automobiles équipées au LPG
arallaient faire le plein aux Pays-Bas parce que le LPG y
était meilleur marché qu’en Belgique. En 1983, il a été
on décidé de supprimer les accises sur le LPG (2 francs au
aglitre) et de les remplacer par une augmentation de la
dt taxe de circulation. Si I'on abolit a présent cette
augmentation, la directive 92/82 oblige la Belgique a
er percevoir des accises d'un montant de 100 écus par
ar-1 000 litres (2,15 francs au litre). Le produit de la
nkmajoration de la taxe de circulation s’éléve a quelque
il-320 millions par an. Une augmentation des accises
enrapporterait 380 millions. L’automobiliste n'a donc
aucun bénéfice a ce que le systéme soit changé.

en Dailleurs, le LPG est un mélange de 2 gaz et est
- aussi utilisé pour le chauffage ainsi qu'a des fins
| industrielles et commerciales. Dans le premier cas, il
em’y a pas de taxe (chauffage), dans l'autre cas, le tarif
perest de 1 500 francs par tonne (utilisations industrielles

et commerciales). Un méme produit se verrait donc
\arappliquer trois taux différents en fonction de son
ye-utilisation. Pour distinguer le produit en fonction de
heson utilisation, il faudra le colorer au moyen de
elproduits métalliques avec tous les problemes techni-
heques considérables que cela €nial

de En ce qui concerne une intervention éventuelle
an pour une installation LPG, le représentant du minis-
e-tre fait remarquer que le Conseil des ministres a déja
te prévu pareille intervention au cours de sa réunion du

minister stelt een premie van ongeveer 20 000 frank30 juin 2000. Le premier ministre propose une prime

Vvoor.

— Bevordering best beschikbare milieutechn
logie

Met dit punt wordt een signaal aan de constry
teurs gegeven, namelijk dat zij er alle belang I
hebben om al hetgeen het milieu ten goede komt,

d’environ 20 000 francs.
0- — Promotion de la technologie environnementale
la plus accessible

c- Ce point vise a donner un signal aux constructeurs,
Dij & savoir qu'ils ont tout intérét a développer au mieux
zdout ce qui est favorable a I'environnement. Une

goed mogelijk te ontwikkelen. Er werd een gelijkaar- proposition similaire (avantages fiscaux) a été faite en

dig voorstel (fiscale voordelen) gedaan met betre
king tot de verkeersveiligheid.

Volgens een commissielid zijn de prestaties en
veiligheid van wagens sterk verhoogd, maar dat ge
in wezen voor wagens die manifest gemaakt zijn ¢
de wegcode en alle veiligheidsnormen te oversch
den, zoals wagens die met gemak sneller dan 120

k-ce qui concerne la sécurité routiére.

de D’aprés un commissaire, les prestations et la sécu-
Idtrité des voitures ont fortement progressé mais cela
mvaut toujours pour des automobiles qui en fait sont

rij-destinées & commettre des infractions au code de la
Kmfoute et a toutes les normes de sécurité, par exemple

u rijden. Volgens de constructeurs zou het publi

ek des voitures qui dépassent facilement les 120 km/h.
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vragen om dergelijke wagens. Terzelfder tijd verbru
ken deze wagens zeer veel energie en vervuilen zij
meer.

Daarom pleit spreker voor maatregelen om andé
wagens te promoten, nhamelijk wagens die rijden g
een snelheid zoals voorzien in de wegcode en
minder energie verbruiken. Op die manier wor
zowel de doelstelling inzake verkeersveiligheid &
inzake energieverbruik bereikt.

Ook al is deze analyse juist en dringen bepaa
correcties zich wellicht op, dan is de vraag van
Belgische consumenten, zelfs unaniem, onvoldoer
om constructeurs aan te zetten andere wageng
produceren. Constructeurs hebben een strategie
Europees, zelfs mondiaal niveau. Het gaat om me
markten en mega-sensibilisering.

Een ander lid is van mening dat de markt e
belangrijke rol te spelen heeft. Een consument die V|
geld wil uitgeven aan een krachtige wagen, gaat d
de prijs van de brandstof beseffen dat dat economi
gesproken geen goede beslissing is.

Enkele jaren geleden heeft Greenpeace een 7
zuinige wagen (een verbruik van 4 1/100 km) met v
behoorlijke prestaties, voorgesteld. Gelet echter op
banden tussen de constructeur van de wagen er
petroleumfirma’s, werd de wagen niet in product
genomen. Als de markt echter naar dergelijke waggé
vraagt, dan zal het wel niet lang meer duren voor
productie wordt gestart.

Een senator komt terug op het grondbeginsel v
de internalisering van de externe kosten. Dat begin
moet op Europees niveau worden toegepast en
gelden voor LPG.

We mogen er niet van uitgaan dat de markt alles

2N
eelmportant a jouer. Un consommateur qui veut dépen-
borser beaucoup d'argent pour un véhicule trés puissant,
sclva se rendre compte, vu le prix des carburants,
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i- D'aprés les constructeurs, le public demande pareilles

bok/oitures. Simultanément ces véhicules consomment

énormément d’énergie et polluent beaucoup plus.

are  C’est pourquoi I'intervenant plaide pour des mesu-

arres visant a promouvoir d'autres voitures, a savoir des

dievoitures qui roulent a une vitesse comme celle prévue
dt par le code de la route et qui consomment moins

Is d’énergie. De cette maniere, I'on atteindrait aussi bien
I'objectif fixé en matiére de sécurité routiere qu’en
matiere de consommation d’énergie.

de Meéme si cette analyse est exacte et que certaines

decorrections s’imposent peut-étre, la demande des

deconsommateurs belges, méme unanimes, est insuffi-
teante pour inciter les constructeurs a produire d’autre
ofype de voitures. Les constructeurs ont une stratégie

gaau niveau européen et méme mondial. Il s’agit de

mégamarchés et de mégasensibilisation.
Un autre membre est d’avis que le marché d'len ro

gu’'économiguement ce n'est pas une décision ration-
nelle.

eer Il y a quelques années, Greenpeace a proposé une

ij voiture trés économique (une consommation de

ded litres aux 100 km) et dont les prestations étaient
dassez correctes. Compte tenu toutefois des liens entre

e les constructeurs de la voiture et les firmes pétroliéres,

xngcelle-ci n'a pas été mise en production. Si toutefois le

demarché devait demander ce type de voitures, il ne
faudrait pas longtemps pour que la production
démarre.

an Un sénateur revient sur le principe de base de

sel'internalisation des colts externes. Ce principe doit

Dolétre porté au niveau européen, en y incluant la ques-
tion du LPG.

zal Nous ne pouvons pas partir du point de vue selon

regelen en dat de consumenten allemaal voldoe
wijs zijn. Dit is een irrationeel domein waarop d

ndéequel le marché réglera tout et que les consomma-
teurs font preuve de suffisamment de sagesse. Ceci est

overheid moet ingrijpen om redenen van veiligheid, un domaine irrationnel sur lequel les pouvoirs publics
volksgezondheid en leefmilieu door de consumentendoivent intervenir pour des raisons de sécurité, de
de ré¢e kosten te doen dragen. Naast het voorbeeldsanté publique et d’environnement en en faisant
van de zeer snelle, krachtige wagens is er nog hesupporter les frais par les consommateurs. Outre
voorbeeld van dext-wagens. Deze markt is in Belgie¢ I'exemple des voitures puissantes et trés rapides, il y a
in volle expansie, terwijl Belgiaiet bepaald het land| aussi celui des#. Ce marché est en pleine expansion
is waar dergelijke terreinwagens nodig zijn, doch de en Belgigue alors que notre pays n’est pas particulie-
reclame speelt in op de irrationaliteit. Gelet op het rement un pays ou pareils véhicules sont nécessaires,
hoge verbruik van dergelijke wagens (20 tot 25 /100 mais la publicité joue sur lirrationnel. Compte tenu
km1), is het niet meer dan normaal dat de bestuurdersle la forte consommation de ces véhicules (20 a 25 I/
de kosten van de hoge benzineprijs dragen. 100 km), il n'est que normal que les conducteurs
supportent les frais de prix élevés du carburant.

Ook de infrastructuur wordt nog altijd in functi L’infrastructure est aussi encore toujours prévue en
van een verhoging van de snelheid gebouwd. Dit mpefonction d’une augmentation de la vitesse. C'est la un
aangepakt worden. sujet auquel il faut s’attaquer.

Een lid waarschuwt tegen de nawerking van een Un membre met en garde contre I'effet retard d’'une
correctie. Een abrupte stijging van de brandstofprijs correction. Une augmentation brutale du colt des
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zal gevolgen hebben voor hen die met de energiek
ten van toen in hun achterhoofd; mesteerd hebben
in een krachtige wagen. Een wagen wordt gekocht
er verschillende jaren mee te rijden en als de tijd rijp
rekent men erop hem te kunnen verkopen. Welnu,
de brandstofkosten enorm de hoogte in gaan, is
prijs die men voor een krachtige tweedehandswag
nog krijgt, belachelijk laag.

De publieke opinie zal zich verzetten tegen de intg
nalisering van de kosten. Daarom stelt het lid voor ¢
het gebruik van de wagen aan te pakken, met na
door een aanpassing van de fiscaliteit, waardoor
kosten voor aankoop van een wagen overgedra
worden naar de kosten voor verbruik. De aanscl
van een wagen is positief, maar als de prijs die m
daarvoor moet betalen hoog is, wil men hem
rendabel mogelijk maken. Als men een wagen aan ¢
lage prijs heeft gekocht, is men sneller geneigd ¢

regelmatig voor andere transportmiddelen te kiezen.

Dit alleen zal niet voldoende zijn. Er moet meg¢
bereidwilligheid komen, zowel aan de kant van (¢
verbruiker als aan die van de producent, want hij
het die voor een deel de behoefte'eree

Een lid besluit hieruit dat daarom de BTW a
hefboom gebruikt moet worden, namelijk met h
00g op veiligheidsverhogende en milieubevorderen
aspecten van een voertuig. Hierdoor zal de kostp
van een wagen dalen en wordt de kost van de a
schaf verschoven naar de kost van het verbruik.

Volgens een recente Nederlandse studie zul
bestuurders hun auto pas op stal laten als de ben
140 frank/l kost. Tot 5 jaar geleden kostte de benzi
30 frank/I, terwijl nu bijna 50 frank/l wordt betaald
Toch zijn er nog altijd niet minder wagens op de we
niettegenstaande dat de index niet in dezelfde m
gestegen is om de meerkost op te vangen.

Volgens een ander lid toont dit aan dat niet alle
geld een rol speelt. De mensen zijn bereid om
andere posten te besparen om toch maar met
eigen wagen te kunnen rijden. In sommige streken
de auto trouwens het enige vervoermiddel. [
publieke opinie vraagt nu een verlaging van (
brandstofprijzen. Als de kosten voor autorijden
hoog wordt én er zijn alternatieven, dan zal er wel €
verschuiving naar andere vervoersmiddelen zij
Voor spreker is een goede ruimtelijke ordening d
0ok prioritair.

De werkgroep opteert voor een verlaging van
BTW op de best beschikbare milieutechnologjee
zodat de aanschaf van een nieuwe wagen goedkd
wordt.

Infrastructuur

(26)

osearburants, aurait des conséquences pour ceux qui

ont investi dans une voiture puissante en faisant un
pmcalcul par rapport au colt de I'énergie actuel. Or, une
is,voiture est achetée pour plusieurs années et on
alssompte la revendre. Si le prix de I'énergie est particu-
ddierement élevé, la valeur de revente devient ridicule.
en

2r-  L’opinion publique va s’opposer a l'internalisation
mdes colts. Commencgons par nous prendre a l'usage
mel’'une voiture, notamment par une modification de la
defiscalité, qui déplace le colt de I'acquisition vers le
perodt de 'usage. Acquérir un véhicule est positif, mais
naf’acquérir a un colt élevé incite a le rentabiliser.
enAcquérir un voiture a codt bas, permet de comparer
70 les modes de transport.

2en

m

2r  Toutefois, ceci n'est pas suffisant. Il faut une politi-

le que volontariste, non seulement ditécdu consom-

ismateur, mais aussi ddtéodu producteur, parce qu'il
participe a la création du besoain.

s Un membre en conclut que c’est pour cette raison

et que la TVA doit servir de levier notamment en vue de

defavoriser tout ce qui augmente la sécurité et les quali-

rijstés environnementales d’'un véhicule. Le prix de

anrevient d’une voiture diminuera de la sorte et le colt
d’acquisition sera déplacé vers le colt de la consom-
mation.

en Selon une récente étude néerlandaise, les conduc-

zineurs ne laisseront leur voiture au garage que lorsque

nel’essence codtera 140 francs/l. Jusqu'il y a 5 ans,
I'essence codtait 30 francs/l alors qu’actuellement son

g, prix est de presque 50 francs/l et il n'y a toujours pas

atenoins de voitures sur la route nonobstant le fait que
'index n'a pas augmenté dans la méme mesure pour
résorber ce supplément de co(t.

en D’aprés un autre membre, ceci montre que l'argent
opn’est pas le seul élément a jouer Ulerbes gens sont
hudisposés a réaliser des économies sur d’autres postes
isde fagon a pouvoir utiliser leur propre voiture. Dans
De certaines régions, la voiture est d'ailleurs le seul
le moyen de transport. L'opinion publique demande a
te présent une réduction du prix des carburants. Si le
enco(t de I'utilisation d’'une voiture devient trop élevé et
n.s'il y a des alternatives, il y aura un glissement vers
and’autres moyens de transport. L'intervenant estime
gue I'aménagement du territoire est prioritaire.

de Le groupe de travail opte pour une diminution de la
TVA sur les technologies environnementales les plus
peaccessibles, de sorte que l'acquisition d’une nouvelle
voiture soit moins onéreuse.

Infrastructure

Dit is een gewestmaterie.

C’est la une matiére régionale
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Wetgevend Législation

— Instauration de normes européennes minimales
en matiére de consommation et de recyclage
pour les voitures neuves.

N
5-

we

— Invoering van Europese optimale verbruiks
prestaties en recyclagepercentages voor nieu
wagens

De bedoeling is om constructeurs aan te zetten L’'objectif est d'inciter les constructeurs a produire
wagens te produceren met een zo laag mogelijk verdes voitures consommant le moins possible, sans
bruik, gekoppeld aan de terugnameplicht en recycla-oublier I'obligation de reprise et les possibilités de
gemogelijkheden. In Vlaanderen lopen projecten recyclage. En Flandre, il y a des projets de démolition
voor een deskundige ontmanteling van wrakken. Dit spécialisée des épaves. Ceci éngaune augmenta-
doet de kost van een wagen stijgen en is dus enigszingon du co(t d'une voiture et est donc quelque peu en
tegenstrijdig met de doelstelling dat de aanschaf yancontradiction avec I'objectif qui veut que l'acqui-
een wagen goedkoper moet worden. sition d’une voiture devienne moins onéreuse.

Een lid verwijst naar het samenwerkingsakkoord Un membre se référe a I'accord de coopération
inzake de recyclage van afgedankte wagens dat tusseentre les régions sur la question du recyclage des véhi-
de gewesten is afgesloten. Bovendien is er nog eerules hors d’'usage. De plus, une directive européenne
Europese richtlijn voor de recyclage van afgedankteconcernant le recyclage des véhicules usagés, doit étre
wagens. Op het niveau van de wetgeving zijn detransposée. Les objectifs sont en train d’étre atteints
doelstellingen bijna bereikt. au niveau législatif.

Volgens een senator is de terugnameplicht een Zeer D’aprés un sénateur, I'obligation de reprise est une
goede zaak voor het leefmilieu, doch kan een pro-trés bonne chose au niveau de I'environnement mais
bleem stellen op sociaal vlak. Voor nieuwe wissgl- peut poser un probléme au niveau social. Les piéces
stukken betaalt men veel geld, terwijl een afbragk-de rechange neuves sont trés cheres alors qu’une
firma deze aan zeer voordelige prijzen kan leveren.entreprise de démolition peut les fournir & des prix
Als een terugnameplicht wordt opgelegd, dan mogettrés avantageux. Si I'on impose une obligation de
ook een verplichting voorzien zijn dat constructeurs reprise, il faut aussi prévoir une obligation pour les
over een voldoende aanbod van wisselstukken dieconstructeurs de disposer d’'une offre suffisante de

herbruikt kunnen worden, moeten beschikken.

Wat de verbruikersprestatie betreft stipt de vert
genwoordiger van de minister van Finamcaan dat
de motoren moeten beantwoorden aan de Europ
normen. Voor het jaar 2005 bereidt men de euro
norm voor. De wagens die met een motor van dat ty
zijn uitgerust, verbruiken heel wat minder benzine
a 6 1/100 km) en stoten heel weinig deeltjes uit. 2
zullen een zeer goed presterende katalysator heb
maar moeten rijden op benzine die slechts 10 d
(deeltjes per miljoen) zwavel bevat. Momenteel bey
benzine 150 dpm. De petroleumfederatie beschikt
nog niet over de technische middelen om benzine r
slechts 10 dpm te produceren.

Een lid van de werkgroep wijst op het belang van

het wetenschappelijk onderzoek. Tijdens de jaren’
rees er tussen de Franse en Duitse construct
betwisting over het nut van de katalysator. Terw|
een Franse constructeur beweerde dat een katalys
nutteloos was, werken de Duitse constructeurs
stilte verder en zijn ze nu marktleider op dat viak. [0
toekomst voor schonere wagen moet nu voorber
worden, namelijk door meer middelen vrij te make
voor wetenschappelijk onderzoek.

pieces de rechange de rempiloi.
e- En ce qui concerne les normes de consommation, le
représentant du ministre des Finances explique que
eskes moteurs doivent répondre a des normes européen-
4-nes. Pour I'année 2005, la norme euro 4 est en prépa-
peation. Les véhicules équipés d’'un moteur de ce type
5 vont consommer beaucoup moins d’essence (5 a 6 I/
fij 100 km) et rejetteront trés peu de particules dans
pefatmosphere. lls auront des pots catalytiques ultra-
pmperformants, mais ils doivent obligatoirement utiliser
atde I'essence qui ne contient que 10 ppm de souffre
nu(10 parts par million). L’essence en contient actuelle-
nement 150 ppm. Toutefois, la fédération pétroliere ne
dispose pas encore des moyens techniques pour
produire cette essence.

Un membre du groupe de travail souligne
BOl'importance de la recherche scientifique. Au cours
rurdes années 80, il y a eu, entre les constructeurs frangais
jl et allemands, un différend a propos de [l'utilité du
at@atalyseur. Alors gqu'un constructeur francais affir-
inmait qu'un catalyseur était inutile, les constructeurs
De allemands continuaient en silence leurs recherches
eiddans ce domaine et sont actuellement ledresadu

n marché en la matiere. L'avenir de voitures plus
propres doit étre a présent préparé, c'est-a-dire en
libérant plus de moyens pour la recherche scientifi-

que.
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2.3.3. Personenvervoer

Eerste rubriek: fiscaal

— Verhoogde investeringsaftrek voor collecti
rollend materieel

Met een verhoogde aftrek voor collectief rollen
materieel wordt bedoeld de aftrek voor bedrijfven d
nieuw rollend materieel aanwenden voor collecti
vervoer van eigen personeel, boven de tradition
afschrijving. De bedoeling is de ondernemer aan
zetten collectief vervoer in te schakelen voor zi
personeel mits een fiscaal voordeel.

— Bedrijfsvervoerplannen

Voor alle bedrijven met meer dan 50 werkneme
zou de verplichting om een bedrijfsvervoerplan op
stellen, moeten ingevoerd worden. Een dergelijk pl
houdt in dat het bedrijf de lokalisatie van alle werkn
mers in kaart brengt en daarna, eventueel in sam
spraak met andere bedrijven in de omgeving, een p
opstelt om gezamenlijk vervoer te organiseren. V3
uit de bedrijfswereld is daarop met enige terugha
dendheid gereageerd, vooral over het verplicht kar
ter van het plan en het voorziene aantal werknem
(50). Andere moeilijkheden zijn onder meer de ur¢
waarop gewerkt wordt (niet elk bedrijf begint o
hetzelfde moment).

De regering heeft momenteel ook plannen opg
steld, maar in hun huidige vorm zouden zij heel w
administratieve rompslomp veroorzaken.

Tot op heden is er echter nog geen beroep ged
op privé vervoersmaatschappijen, terwijl zij nochta
gespecialiseerd zijn in deze materie en dus ook m
kans hebben bedrijffsvervoerplannen concreet uit
werken. Zij moeten er wel een financieel voordeel |
hebben en er zeker van zijn de nodige vergunninge
kunnen bekomen.

Een senator wijst op de exodus van bedrijven v
de stadskern naar de stadsrand en verderaf. Ter
zij vroeger gemakkelijk met het openbaar vervo
konden bereikt worden, is dit niet meer het geval
alle gevolgen van dien voor de mobiliteit van h
personeel en de toegankelijkheid van het bedrijf. H
bedrijf doet wel een financieel voordeel bij de verhui
doch de kosten worden afgewenteld op het person
en de gemeenschap. Dit probleem houdt verband
de ruimtelijke ordening en de onroerende voorhg
fing. De overheid moet een stimulans zoeken zodat
keuze van vestigingsplaats niet langer gemaakt wa
buiten elke vorm van sociale verantwoordelijkhei
Waarom deze bedrijven niet verplichten een mobi
teitsplan op te stellen? Zij moeten het probleem v,
mobiliteit en toegankelijk zelf in rekening brengen ¢
niet afwentelen op het personeel en de gemeensch

(28)

2.3.3. Transport de personnes

Premiére rubrique: fiscalité

— Augmentation de la déduction pour investisse-
ment applicable au matériel roulant collectif

d Par augmentation de la déduction pour investisse-

ie ment applicable au matériel roulant collectif, I'on

ef entend la déduction, en plus des amortissements

cletraditionnels, que les entreprises peuvent appliquer a

teleur nouveau matériel roulant pour le transport

n collectif de leur propre personnel. L'objectif est
d’inciter les chefs d’entreprise a prévoir des transports
collectifs pour leur personnel en échange d’'un avan-
tage fiscal.

of

— Plan de transport d’entreprise

s, |l faudrait instaurer pour toutes les entreprises
te occupant plus de 50 personnes une obligation
and’élaborer un plan de transport d’entreprise. Un tel
e- plan implique que I'entreprise mette sur carte la loca-
enkisation de tous les travailleurs et ensuite, éventuelle-
laiment en concertation avec d'autres entreprises des
n-environs, dresse un plan pour organiser un transport
u-en commun. Les milieux économiques ont réagi avec
ak-une certaine réticence a cette proposition surtout a
erpropos du caractére obligatoire du plan et du nombre
2n de travailleurs prévus (50). D’autres difficultés sont
b notamment les heures de travail (chaque entreprise ne
commence pas au méme moment).

e- Le gouvernement a pour linstant également
at élaboré des plans mais, dans leur forme actuelle, ils
engendreraient un suréradministratif.

aan Jusqu’a ce jour, il n’a toujours pas été recouru a des
s sociétés de transport privées, alors qu'elles sont
eecependant spécialisées dans ce domaine et ont donc
teplus de possibilités d’élaborer concretement des plans
nij de transport d’entreprise. Elles doivent évidemment y
N térouver un avantage financier et pouvoir obtenir les
autorisations nécessaires.

an Un sénateur souligne I'exode des entreprises des
wijhoyaux urbains vers les périphéries et méme plus loin.
er Alors que précédemment elles pouvaient étre facile-
etment rejointes en utilisant les transports en commun,
ot tel n’est plus aujourd’hui le cas, avec les conséquences
etque cela implique au niveau de la mobilité du person-
s, nel et de I'accessibilité de I'entreprise. Celles-ci tirent
edbien un avantage financier de leur déménagement,
memais les codts sont reportés sur le personnel et la
f- collectivité. Le probléme tient a 'aménagement du
deerritoire et au précompte immobilier. Les pouvoirs
rdipublics doivent chercher un stimulant de sorte que le
. choix d'un lieu d'implantation ne se fasse désormais
li- plus sans tenir compte de la moindre responsabilité
ansociale. Pourquoi ces entreprises ne seraient-elles pas
n obligées d’élaborer un plan de mobilité ? Elles doivent
apprendre en compte le probleme de la mobilité et de
I'accessibilité et non le reporter sur le personnel et la

collectivité.
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Spreker wijst er vervolgens op dat een individu
voertuig niet langer alleen voor een zuivere woo
werkverplaatsing wordt gebruikt, maar eerder vo
een driehoeksverplaatsing woonplaats — school
werk — boodschappen en dergelijke. Een mobilitei
plan opstellen om het loutere woon-werkverkeer
regelen zal technische problemen geven. Het p
bleem is eerder een probleem van ruimtelijke or
ning gezien het uiteenspatten van de noden.

Wat de driehoeksverplaatsing betreft verwijst
spreker naar de Verenigde Staten, meer bepaald
het fenomeerbussing De kinderen worden er naa
school gebracht met de bus en niet met de wagen
hun ouders. In Belgidaarentegen worden de kind
ren steeds meer met de wagen naar school gebrac
Brussel zijn er zelfs scholen die een speciaal traj
hebben uitgestippeld waardoor de kinder
rechtstreeks vanuit de wagen de school instap
zonder dat ze één centimeter over de straat heb
moeten gaan (eadrive in-school).

Het schooltransport kan niet langer aan de vo
keur van de ouders worden overgelaten.

Een lid geeft toe dat de ruimtelijke ordening é
van de prioriteiten is. Een groot deel van de maat
gelen die door de werkgroep worden voorgest
moet worden overgedragen naar het Europ
niveau, wat voor heel wat onzekerheden zorgt.
ruimtelijke ordening hangt slechts in zeer beper
mate af van het Europese niveau en is rechtstre
toegankelijk, maar valt niet onder de bevoegdh
van de Senaat.

De ruimtelijke ordening heeft een reeks wijziging
ondergaan, zoals de verstrooiing van de activitei
over zo groot mogelijke opperviakten. Als de uittoc
niet wordt afgeremd, zal elke collectieve verplaatsi
onmogelijk worden, aangezien het niet meer mogel
zal zijn om stromen van personen samen te bren
die zich op hetzelfde moment verplaatsen.

Een andere valstrik is het bouwen van een infi
structuur zonder eerst te hebben nagedacht over
verbinding met andere infrastructuren. Bijvoorbee
een nieuwe wijk in Brussel waar men in kantoren
woongelegenheden heeft'geesteerd, zonder eraal
te denken om de nieuwe wijk te verbinden met h
openbaar vervoer. Het gevolg daarvan is dat men
een dag over doet om met het openbaar vervoe
naartoe te gaan.

Volgens een lid is een transportplan voor één en
bedrijf goed maar onvoldoende. Voor het groeper|
van bedrijven (industriezones) dient men het pr

bleem te evalueren op het niveau van de hele zone.

Het gaat om een principe van ondersteuning: m
mag het transportaanbod niet uitbreiden, dat we
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el Lintervenant signale ensuite qu’une voiture

- personnelle n'est pas seulement utilisée pour les

r simples déplacements domicile-lieu de travail et

—inversement mais plitgoour un déplacement trian-

s- gulaire domicile-école-travail-magasins, ettaliorer

te un plan de mobilité pour régler le simple trafic domi-

o-cile-lieu de travail et inversement engendrera dés lors

e-des problemes techniques. La question esf {plurio
probleme d’aménagement du territoire compte tenu
de I'éclatement des besoins.

e En ce qui concerne le parcours triangulaire, l'inter-
aarenant se réfere aux tdfs-Unis, notammente

bussing Les enfants sont conduits a I'école par bus et
anon avec la voiture de leurs parents. En Belgique, au
- contraire, les enfants sont conduits de plus en plus en
t. hoiture. A Bruxelles, certaines écoles organisent
ctméme un itinéraire qui permet de déposer I'enfant
n devant la porte de I'école pour qu’il n'y ait pas un
ercentimétre entre la rue et I'entrée a I'école (une école
bedrive in).

r- Les systemes de transport scolaire ne peuvent pas

étre laissés a I'appréciation des parents.

n Un membre admet que I'aménagement du territoire

e-est une des priorités. Une bonne partie des mesures
Id proposées par le groupe de travail, doivent étre repor-
seées au niveau européen avec toutes les incertitudes
eque cela comporte. Par contre, 'aménagement du

te territoire dépend fort peu du niveau européen et est
kdlirectement accessible, mais ne reléeve pas de la
id compétence du Sénat.

n L'aménagement du territoire a induit une série de
endéplacements. Il y a I'éclatement des activités vers la
t plus grande surface possible. Si cet exode n’est pas
ng freiné, tout déplacement collectif devient impossible
jk parce qu’il n’est pas possible de rassembler des flux de
jempersonnes qui se déplacent en méme temps.

a- Un autre piége a éviter est de construire une infra-
dstructure sans avoir d'abord pensé au reliement aux
d autres infrastructures. Par exemple: un nouveau

en quartier a Bruxelles ol on a d’abord investi dans des

1 bureaux et dans I'habitat sans penser a relier le
etnouveau quartier au transport public. La consé-
eguence est que s’y rendre en transport public prend la
ejournée.

kel Pour un membre, un plan de déplacement au
enniveau d'une seule entreprise est bien mais insuffisant.
0- Pour les regroupements d’entreprises (les zonings), il
faut évaluer le probléme au niveau du zoning dans
son ensemble.

en |l s’agit d’'un principe de subsidiarité: il ne faut pas
rktmultiplier les offres de transport qui finiront par étre

op milieugebied alleen maar averechts. Het is be

tercontreperformantes au plan environnemental. Il est
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slechts één geregelde buslijn te hebben, dan een hel@référable d’avoir une ligne de bus réguliere qu’une
boel kleine busjes die alle kanten op gaan. In de Ver-multitude de petits bus qui vont dans tous les sens.
enigde Staten keert men, na het uitproberen varAux Etats-Unis, aprés avoir essaye le carpooling, le
carpooling, carsharing en kleine busjes, terug naarcarsharing et les petits bus, on revient aux investisse-
grote investeringen in collectief transport. ments massifs en matiére de transport collectif.

Naast het opstellen van plannen, moet er gekeken Outre I'élaboration des plans, il faut aussi exami-
worden wat er is en wat er ontbreekt. Een voorbeeldner ce qui existe et ce qui fait défaut. Un exemple est
zijn de nieuwe bedrijvenzones. Meestal bestaat er afourni par les nouvelles zones industrielles. Générale-
een buslijn tot aan de zone, maar indien de bus|nument, il y a déja une ligne d’autobus jusqu’a la zone
wordt verplicht om ook binnen de zone te rijden, dan mais, si le bus est désormais obligé de pénétrer égale-
verliest deze buslijn alle commeiige snelheid. | ment a l'intérieur de la zone, cette ligne perd sa vitesse
Daarom zou de zone zelf haar intern vervoer moetercommerciale. C’est pourquoi il faudrait que la zone
regelen. Op dit wijze worden beide vervoerstypes organise son transport interne. De cette maniére, les
gerentabiliseerd en draagt de zone haar verantwaoordeux types de transport seraient rentabilisés et la zone
delijkheid, zonder concurrentie te doen aan hetporterait ses responsabilités sans concurrencer l'autre
andere systeem. In de vervoers- en toegankelijkheidssysteme. Dans les projets de transport et d'ac-
plannen moet het bestaand vervoer wordgncessibilité, il ne faut pas négliger l'intégration des
gentegreerd. transports existants.

Een senator verwijst naar het Brussels gewest waar Un sénateur explique qu’en ce qui concerne la
er 's morgens en 's avonds enorme stromen penderégion bruxelloise, il y a énormément de flux de
laars zijn. Het beleid dat het gewest ter zake voert,navetteurs le matin et le soir. La politigue menée par
bestaat erin het aanbod van parkeerplaatsen te veta région est d’essayer de réduire I'offre en parking.
kleinen. Voor de bedrijven die er zich willen komen Pour les entreprises qui souhaitent sy installer, il y a
vestigen, zijn er steeds meer urbanistische beperkinde plus en plus de restrictions en matiere d’'urbanisme
gen op het vlak van parkeerplaatsen. Het gevolg daarpour des places de parkings disponibles. Par consé-
van is dat steeds meer bedrijven de neiging hebben|omuent, les entreprises ont tendance a aller s'installer a
zich buiten Brussel te gaan vestigen (Zaventem |en’extérieur (zone Zaventem et Waterloo) parce
Waterloo) omdat ze daar over grote opperviaktenqu’ellesy disposent de vastes espaces. Le probléme est
kunnen beschikken. Dit probleem valt echter niet que cela échappe a la compétence du Sénat, mais

onder de bevoegdheid van de Senaat. Misschien
men de verschillende beleidsniveaus oproepen
samenwerkingsakkoorden sluiten.

Met de gemeenschapssenatoren moet het ges
over ruimtelijke ordening gevoerd worden. Er is e
discussie tussen de gewesten nodig over ruimteli
ordening en dat in termen van coherente solidaritei

Het ware wellicht aangewezen een mobiliteitseffe
tenrapport als een verplicht onderdeel van een exp
tatievergunning te voorzien vooraleer een bedr
wordt ingeplant.

Terugkomend op de bedrijffsvervoerplanne
herhaalt een lid dat het de bedoeling is om een fisc
stimulans te geven aan de bedrijven om te particif
ren zodat meer dergelijke plannen ingang vinden. K
huidige systeem kent veel tegenstrijdigheden.
wordt iedere werknemer vergoed voor zijn woof
werkverplaatsing, hetgeen wellicht een zeer soci
maatregel is, doch ook tot gevolg heeft dat de werki
mer vindt dat zijn auto hem niets kost. Waarom z
hij dan het openbaar vervoer nemen ? Dit heilig huig
zal op een bepaald moment moeten durven gekr3
worden om andere vervoersmodi te organiseren.

Op de vraag hoe bedrijffsvervoerplannen fisca
aangemoedigd kunnen worden, stelt een lid van

oatécessite peut étre un appel aux différents niveaux de
npouvoirs pour qu’il y ait des accords de coopération.

rek Il faut une discussion entre régions sur

n 'aménagement du territoire en termes de solidarité
kecohérente. Le débat sur 'aménagement du territoire
[. doit étre mené avec les sénateurs de communauté.

c- |l serait peut-étre indiqué de prévoir un rapport

oi+elatif aux effets sur la mobilité comme élément obli-

ijf gatoire pour I'obtention d’'un permis d’'exploitation
avant qu'une entreprise ne soit autorisée a
s'implanter.

n, Revenant aux plans de transport d'entreprise, un
alenembre rappelle que l'objectif est de donner un
pe-stimulant fiscal aux entreprises pour participer a ce
detprojet et ainsi de multiplier pareils plans. Le systéme
7oactuel est plein de contradictions. C'est ainsi que
- chaque travailleur est indemnisé pour ses déplace-
alements domicile-lieu de travail et inversement, ce qui
ne-constitue peut-étre une mesure tres sociale mais ce qui
DU @ aussi pour conséquence que le travailleur estime que
sjesa voiture ne lui colte rien. Pourquoi utiliserait-il dés
akiors les transports en commun? Ce tabou devra étre
brisé a un moment donné pour organiser d’autres
moyens de transport.

al A la question de savoir comment les plans de trans-
deport d'entreprise peuvent étre encouragés fiscale-

werkgroep voor dat de kosten voor het organiser

enment, un membre du groupe de travail propose que
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van gemeenschappelijk vervoer door een bedrjjf,les colts de I'organisation de transports en commun

fiscaal voor 100% in rekening gebracht kunnen par I'entreprise puissent étre fiscalement portés en

worden. Indien dit bedrijf er ook investeringen aan compte a concurrence de 100%. Si I'entreprise y

verbindt, dan kunnen deze ook fiscaal ingebrachtajoute également des investissements, ceux-ci pour-

worden. raient également entrer en ligne de compte sur le plan
fiscal.

Een ander lid is het hier niet helemaal mee eeng en Un autre membre n’est pas tout a fait d'accord a ce
wijst op de grote moeilijkheidsgraad van de mater|e, sujet et souligne le niveau de difficulté élevé de cette
vooral als het gaat om een geheel van ondernemingermatiére surtout quand il s'agit d'un ensemble
vooral een verzameling van KMQ'’s, waarvoor be- d'entreprises et surtout de PME pour lesquelles il
drijffsvervoerplannen moeten opgesteld worden. Zalfaudrait élaborer des plans de transport d’entreprise.
voor een bedrijffsvervoerplanner geen nieuw beroepNe faudrait-il pas créer une nouvelle profession?
moeten gecramd worden? Misschien kunnen de Peut-étre les chambres de commerce pourraient-elles
Kamers van Koophandel iets dergelijks organiseren. organiser ce genre de choses.

Een lid wenst het initiatief te laten aan de prive- Un autre membre souhaite que les transporteurs

vervoerders. In Vlaanderen zijn er al studies uit
voerd door De Lijn, die wellicht zelf dergelijk vervoe

zal organiseren, zodat de privé-vervoerders word

uitgesloten. De ervaring leert ons echter dat de za
vlugger gaan als de privé sector wel mag tussen
men.

Volgens een ander lid doen sommige priv
vervoerders hun huiswerk goed en bieden zij €
geheel aan, namelijk vanaf het opstellen van een \
voersplan tot aan het vervoer zelf. Als dat echter en
en alleen leidt tot het vervangen van de offertes
rendabel zijn voor De Lijn of de TEC, is er niets opg
lost. Men is dan niet tegemoet gekomen aan de bij
mende behoeften, meer bepaald die behoeften wa
niet op een rendabele manier kan worden voorz
door de maatschappijen voor openbaar vervoer.

Het debat gaat niet over wie er moet instaan vq
het vervoer — de overheid of de privé-sector — ma
over hoe het moet worden georganiseerd. Er is ¢
nieuwe functie nodig die er tracht achter te kom
wat vanuit het standpunt van de bedrijven en van
het collectief standpunt de meest adequate formule
op het vlak van verplaatsingen (en dat kunnen ook
geregelde lijnen zijn).

— Carpooling en -sharing

Eerst wordt het verschil tussen carpooling en ¢
sharing uitgelegd.

Carsharing is het systeem waarin één voertl
wordt gedeeld door verschillende potélatigebrui-
kers. Het gaat om auto-eigenaars die slechts sp
disch van hun wagen gebruik maken en die op dé
wijze de immobilisering van een belangrijk kapitas
verminderen. In Nederland en Duitsland lopen derg
lijke experimenten, doch er zijn geen massa gegac
den. Het systeem beantwoordt immers niet aan ¢
bepaalde nood, namelijk het gevoel eigenaar te 2
van zijn eigen wagen. Alleen voor wagens die eige
dom zijn van een onderneming en die door versch
lende werknemers mogen worden gebruikt, werkt

e- privés interviennent comme acteurs sur les marchés et
r qu’on leur laisse l'initiative. En Flandre, des études
enont déja été effectuées par De Lijn qui organisera sans
erdoute elle-méme ce genre de transports de sorte que
kKodes transporteurs privés en sont exclus. L'expérience
nous apprend que les choses vont plus rapidement
lorsque le secteur privé peut intervenir.

L
O

o

Un autre membre considére qu’il peut y avoir des
entransporteurs privés qui font bien le travail en offrant
erun tout, depuis la création du plan de déplacement
kelusqu’au transport méme. Si cela se limite a remplacer
diepurement et simplement des offres rentables pour De
e- Lijn ou la TEC, rien n'est résolu. On n’a pas rencontré
kodes besoins complémentaires, notamment ceux que
arifion ne parvient pas a rentabiliser au travers des entre-
enprises de transport public.

or Le débat ne porte pas sur qui doit organiser le trans-
arport — un pouvoir public ou le secteur privé — mais
rercomment on va l'organiser. Il faut un nouveau métier
en pour essayer de trouver la formule la plus adéquate,
uitdu point de vue de I'entreprise et du point de vue
> iollectif en termes de déplacement (et cela peut étre
detgalement les lignes réguliéres).

— Carpooling et covoiturage

ar-  En premier lieu, il faut expliquer la différence entre

le car pooling et le covoiturage.

lig Le covoiturage est un systeme prévoyant le partage
d’un véhicule entre différents utilisateurs potentiels. Il
Dras’agit de propriétaires d’automobiles qui n’utilisent
xzdeur voiture que sporadiqguement et qui, de cette
al maniére, réduisent I'immobilisation d’'un important
e-capital. Aux Pays-Bas et en Allemagne, I'on a déja
igprocédeé a pareille expérience, mais les interessés ne se
cempressent pas encore au portillon. Le systeme ne
ijnrépond en effet pas a un besoin précis, c’est-a-dire étre
n-propriétaire de sa propre voiture. Le systeme ne fonc-
il-tionne que pour les véhicules qui sont propriété d'une
etentreprise et qui peuvent étre utilisés par différents

systeem.

travailleurs.
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Carpooling verwijst naar experimenten in de Ver-

32)

Le car pooling fait référence a des expériences

enigde Staten, vooral in Los Angeles waar bestuur-menées auxtats-Unis et surtout a Los Angeles ou des
ders worden aangemoedigd om met hun wagen teconducteurs sont encouragés a partager leur voiture

delen met andere meerijders.

De bedoeling is om de randparkings aan te moegdi-

avec d’autres usagers.
L'objectif est d'encourager la construction de

gen en om carpooling aantrekkelijker te maken dqorparkings périphériques et de rendre le car pooling

de meerijders ook het fiscaal voordeel van 6 frank
te kennen, wat nu alleen voorbehouden is aan
chauffeur.

Een lid van de werkgroep merkt op dat dat vog
standers van carpooling meestal vergeten te verwij
naar de uiteindelijke resultaten van de experiment

in Los Angeles. Het eerste gevolg van carpooling
immers dat er minder volk op de bussen zit en niet
er minder auto’s op de weg zijn. De potéletigebrui-

kers van carpooling zijn immers dezelfde als ¢

gebruikers van het openbaar vervoer. Zij zien

voordelen van de wagen (het gaat vlugger, er zijn gé
tussenstops en er is meer comfort) met als resulf
dat de bussen leeglopen. Het aantal wagens vern
derde in Los Angeles niet, want geen enkele bestu

der was bereid zijn auto te verlaten om in de wal
van een andere bestuurder te stappen.

Als de gebruikers van de carpooling nog hetzelf
voordeel als dat van de bestuurder krijgen, dan w
het fiscaal voordeel van de wagen met 4 vermenig
digd en wordt een wagen zelfs rendabeler dan
openbaar vervoer.

Wat wel interessant is, is om mensen die zeer
spreid wonen, door middel van carpooling op
pikken aan hun woning en dan gezamenlijk naar
trein- of busstation te rijden om zo het stadscentr
te bereiken. Voor zeer verspreide bewoning kan
mogelijk openbaar vervoer worden voorzien. Do
middel van carpooling worden de mensen in dun
volkte gebieden naar de kernzones gebracht om
volgens met gemeenschappelijk vervoer naar het
trum te worden gebracht. Hier worden de voordel
van de 2 systemen gecombineerd.

Een ander lid ziet geen verband tussen concurre
voor het openbaar vervoer en interisifig van
carpooling. Gemiddeld zijn er nu 1,2 personen
voertuig. Dit gemiddelde kan verhoogd worden do
het fiscaal voordeel van carpooling aan diegenen
meerijden, toe te kennen. Het is niet de bedoeling
gebruikers van het openbaar vervoer weg te snoe
Carpooling is een voorstel voor waar er geen gem
kelijk of geen goed openbaar vervoer is. Nu we
carpooling niet omdat het niet aangemoedigd wor
Diegene die aan carpooling doet, blijft verstoken v
elke vorm van tussenkomst. Trouwens Los Angel
kan niet vergeleken worden met een Belgische sta

oeplus attrayant en accordant aussi aux passagers
dd’avantage fiscal de 6 francs, actuellement réservé aux
seuls conducteurs.

r- Un membre du groupe de travail fait observer que

zeries partisans du car pooling oublient généralement de
enfaire référence au résultat final des expériences a Los
isAngeles. La premiére conséquence du car pooling a en
dateffet été d’avoir moins de monde dans les bus et non
moins de voitures sur la route. Les utilisateurs poten-

Je tiels du car pooling sont en effet les mémes que les
de utilisateurs des transports en commun. lls voient les

reravantages de la voiture (cela va plus vite, il n’y a pas de
aatemps d’arrét et le confort est plus grand) ce qui fait

ninque les bus roulent a vide. Le nombre de voitures n'a
urpas diminué car aucun conducteur n'est disposé a
enabandonner sa voiture pour monter dans celle d'un

autre.

e Si les utilisateurs du car pooling obtiennent le
rdtméme avantage fiscal que les conducteurs, I'avantage
ul-fiscal d’'une voiture est multiplié par 4 et une voiture

etlevient méme plus rentable que les transports en
commun.

r- L'élément intéressant du car pooling pour les

e personnes dont les habitations sont assez dispersées,
erc’est d'étre chargées a domicile pour se rendre en
mcommun a la gare ou a la station de bus afin de rejoin-
n-dre ainsi le centre de la ville. Pour les habitations fort

r disséminées, I'on peut en effet difficlement prévoir
e-des transports en commun. Le car pooling permet a
erdes personnes habitant dans des zones a faible densité
nele population de se rendre dans des zones urbaines et
nainsi de rejoindre le centre en utilisant les transports
en commun. Les avantages des 2 systemes sont ainsi
combineés.

tie Un autre membre ne voit aucun lien entre la
concurrence pour les transports publics et
er 'intensification du car pooling. En moyenne, I'on
r compte 1,2 personnes par voiture. Cette moyenne
igpeut étre augmentée en attribuant I'avantage fiscal du
mcar pooling aux autres occupants. L'objectif n'est pas
erde retirer leurs usagers aux transports en commun. Le
k-carpooling est une proposition pour les endroits ou il
kt n’y a pas de moyens de transports en commun permet-
t.tant d’arriver facilement a destination. Actuellement
n cela ne fonctionne pas parce que cela n’est pas encou-
esragé. Celui qui participe au car pooling ne bénéficie
. d’aucun avantage. D’ailleurs, Los Angeles ne peut pas
étre comparée a une ville belge.
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De vorige spreker geeft een voorbeeld van pot
tiéle carpooling, zijnde van Overijse naar Bruss
Voor vier werknemers die ongeveer dezelfde we

uren hebben, zal één de andere 3 met zijn wagen

2-448/1 -2000/2001

n- L'intervenant précédent donne un exemple de
|. carpooling potentiel c’est-a-dire entre Overijse et
k- Bruxelles. Quatre travailleurs dont les heures de
optravail sont quasiment identiques, s’arrangent pour

halen aan hun woonplaats om samen naar het statiogue I'un d’eux puisse aller chercher les 3 autres en

van Overijse te gaan en daar met het openbaar

voer naar Brussel-centrum te sporen. Hier is het eff

maximaal positief want de woonplaats wordt ni
goed bediend door het openbaar vervoer, terwijl

vervoer naar Brussel toch op de minst storende w
wordt gerealiseerd.

Als voor dezelfde 4 personen nu één ervan ste

met de wagen naar Brussel rijdt en de 3 ande

gewoonlijk met het openbaar vervoer, en als carpg

ling naar Brussel aantrekkelijk wordt gemaakt, d

wordt de kost van een verplaatsing met de wag

minder duur en zullen er 3 personen minder op

trein zitten en geen enkele wagen minder op de we

Carpooling heeft niet tot effect dat diegenen die
elk afzonderlijk met de wagen rijden, samen é

wagen gaan gebruiken. Een traditionele gebruik

van de eigen wagen zal soms aanvaarden dat
ander meerijdt, maar een bestuurder stapt niet in
wagen van een andere bestuurder. Het zijn diege

die normaal van het openbaar vervoer gebruik mak

die in de auto van een ander stappen.

Het gaat niet om de kost van het gebruik van
wagen, maar om een gewoonte.

Volgens een ander lid zou de conclusie in Nedé

land over carsharing wel positief zijn. Misschien mo
hier een fiscaal voordeel aan gegeven worden.

Een lid meent te moeten waarschuwen voor

juiste inhoud van het begrip carsharing, namelijk h

gemeenschappelijk bezit van één wagen. Diegenen
de formule carsharing gebruiken, zijn ook diegen
die regelmatig andere vervoersmodi, zoals het op
baar vervoer, de fiets gebruiken of te voet gaan.

auto wordt alleen sporadisch gebruikt. Er bestq

carsharingbedrijven die eigenaar zijn van een wag
park en die op basis van een abonnement, wagens
huren aan occasionele gebruikers.

Een lid verwijst naar een geniaal idee van de uitvin-

ervoiture a leur domicile afin de se rendre ensemble a la

ectgare d’Overijse et ensuite de prendre les transports en

2t commun pour Bruxelles-centre. L’effet positif est ici

Tetmaximum car leurs domiciles ne sont pas bien desser-

ijzevis par les transports en commun et leur voyage vers
Bruxelles s’effectue tout de e de la maniere la
moins perturbante.

bds  Sil'une de ces 4 personnes utilise sa voiture person-
emelle pour se rendre a Bruxelles alors que les 3 autres
DO-prennent habituellement les transports en commun et
an si I'on rend le car pooling vers Bruxelles attrayant, le
enco(t d’'un déplacement en voiture devient moins
deonéreux et il y aura 3 personnes en moins sur le train
g. mais pas la moindre voiture en moins sur la route.

nu Le carpooling n'a pas pour effet que ceux qui
en actuellement utilisent chacun leur propre voiture
ern’emploient plus qu’une seule voiture. Un utilisateur
eetmaditionnel de sa propre voiture acceptera parfois
degu’'un autre l'accompagne, mais un conducteur ne
nemet pas les pieds dans la voiture d'un autre conduc-
erteur. Ce sont ceux qui normalement utilisent les trans-
ports en commun qui monteront dans la voiture d’'un
autre.

de |l ne s’agit pas ici du codt de l'utilisation de la

voiture mais simplement d’'une habitude.

or-  D’aprés un autre membre, aux Pays-Bas les conclu-
et sions sur le carsharing seraient positives; peut-étre
faudrait-il y associer un avantage fiscal.

de Un membre estime devoir mettre en garde a propos
etdu contenu précis de la notion de car sharing a savoir
diéa possession en commun d'une voiture. Ceux qui
en utilisent la formule du car sharing sont aussi ceux qui
entilisent régulierement d’autres moyens de transport
Detels que les transports en commun, le vélo ou tout
ansimplement leurs jambes. La voiture n’est utilisée que
ensporadiquement. |l existe des entreprises de car-
vesharing qui sont propriétaires d'un parc d'auto-
mobiles et qui, sur base d’un abonnement, louent des
voitures a des utilisateurs occasionnels.

Un membre se réfere a une idée géniale de

der van de Smart. Hij stelt een contract voor waar-l'inventeur de la voiture Smart. || a proposé un
door de klant een kleine wagen krijgt voor in de stad contrat selon lequel le client obtient une petite voiture

(de Smart) en gedurende 6 weken per jaar

ana utiliser en ville (la Smart) et pendant 6 semaines par

beschikken over een grote wagen (een Mercedes)an, il peut disposer d'une grosse voiture (Mercedes),
bijvoorbeeld om op vakantie te gaan. Dat idee is inte-par exemple pour aller en vacances. Cette idée est trés
ressant omdat kleine wagens minder plaats innemenintéressante parce que les petites voitures occupant un
minder verbruiken en minder vervuilend zijn. Merce- espace moindre en ville, consomment moins et
des heeft echter afgehaakt omdat uit opiniepeilingenpolluent moins. Toutefois, Mercedes n'a pas été au

bleek dat de mensen erg gehecht zijn aan
persoonlijke wagen.

urbout de lidée, parce que, selon des enquétes
d’opinion, les gens sont trés attachés a la propriété
personnelle de leur voiture.
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— Bevordering fietsgebruik — Encouragement de | "utilisation du vélo

De minister van Finanaie heeft terzake al een Le ministre des Finances a déja pris une initiative en
eerste initiatief genomen, namelijk de verlaging van la matiere, a savoir la diminution a 6 % du taux de
het BTW-tarief tot 6 % voor herstellingen aan fietsen. TVA pour la réparation de bicyclettes.

Om het fietsgebruik echt te bevorderen, ware het Pour vraiment promouvoir I'utilisation du vélo, il
misschien aangewezen een fiscale hefboom te vqorserait peut-étre indiqué de prévoir un levier fiscal
zien voor de aanschaf van een fiets, zoals de fisgalgour I'acquisition d’'une bicyclette, par exemple la
aftrekbaarheid of een BTW-verlaging op de aanschafdéductibilité fiscale ou la diminution de la TVA a
van een fiets. I'acquisition d’une bicyclette.

Een lid meent dat ook fietsen met hulpmotar, Un membre estime que les bicyclettes équipées d’'un
bromfietsen en moto’s hiervan moeten kunnen genie-moteur auxiliaire, les vélomoteurs et les motos
ten. Het gebruik van deze vervoermiddelen werkt devraient aussi pouvoir en bénéficier. L'utilisation de
ruimtesparend en is minder vervuilend. ces moyens de transports dégage de I'espace et est
moins polluante.

Volgens een senator is een tweewieler erg interes- Selon un sénateur, l'utilisation d’'un deux roues
sant om files te vermijden. Op het gebied van milieu- peut étre intéressante en termes d’encombrement. Par
vriendelijkheid moet de zaak toch wat worden gere- contre, en termes de lien avec I'environnement, il faut
lativeerd: er moet met name een duidelijk onder- moduler, parce que, d'une part, il y a une grande
scheid worden gemaakt tussen een fiets en een motodifférence entre I'utilisation d’'un vélo et d’'une moto
Voorts zijn er wat betreft de mogelijkheden van de et, d’'autre part, l'utilisation du vélo en Belgique est
fiets grote verschillen tussen Wallomie Vlaanderen. | trés différente selon qu'il s’agisse de la Flandre ou de
la Wallonie.

Een lid voegt daar echter aan toe dat het gebruik Un membre ajoute que l'utilisation de deux-roues
van gemotoriseerde tweewielers weliswaar voorde-motorisés est, il est vrai, plus avantageuse au niveau
liger is ten opzichte van het gebruik van auto’s op hetde la consommation, de la pollution et de I'espace
vlak van energieverbruik, vervuiling en plaatsgé- occupé que les voitures mais qu'il y a également des
bruik, maar dat er ook nadelen zijn, namelijk twege- désavantages a savoir que ces deux-roues sont beau-
wielers zijn veel luidruchtiger. Gemotoriseerde twee- coup plus bruyants. Les deux-roues motorisés, méme
wielers, zelfs met een optimale controle van hetsous réserve d’'un cohteooptimal de leur nuisance
geluid, zullen altijd luidruchtiger blijven. Een aan- sonore resteront toujours plus bruyants. Une
zienlijke stijging van hun aantal zal dan ook voor augmentation considérable de leur nombre engen-
geluidsoverlast zorgen, vooral in stedelijke gebieden. drera dés lors une surcharge sonore surtout dans les
zones urbaines.

De werkgroep stelt voor om eerst het fietsgebrdik Le groupe de travail propose d’encourager en
aan te moedigen omdat de fiets het milieuvriendelijkst premier lieu I'utilisation du vélo parce que le vélo est
is. De overheid kan een voorbeeld stellen door hetle deux-roues qui s'intégre le mieux a l'en-
fietsgebruik aan te moedigen voor interne verplaat-vironnement. Les pouvoirs publics pourraient donner
singen. Het Vlaams Parlement heeft 20 fietsen aangefexemple en encourageant I'utilisation du vélo pour
schaft voor de verplaatsingen van het personeel naatdes déplacements internes. Le Parlement flamand a
de verschillende ministeries van de Vlaamse Ge-acquis 20 bicyclettes pour les déplacements de son
meenschap. Ook de Senaat heeft fietsen aangeschaftpersonnel vers les différents ministéres de la Commu-
nauté flamande. Le Sénat a également acquis des
vélos.

Een lid stelt voor om ook de huur van fietsen aanite  Un membre propose d’encourager également la
moedigen, namelijk door een verlaging van het BTW- location de bicyclettes en diminuant le taux de TVA
tarief voor de huur. De NMBS is momenteel de quila frappe. La SNCB est actuellement le plus grand
grootste verhuurder van fietsen. loueur de vélos.

Een ander lid voegt daaraan toe om ook bedrijven Un autre membre propose aussi d’encourager les
aan te moedigen fietsen voor hun personeel aan tentreprises a acquérir des vélos pour les membres de
schaffen. In Oostende loopt een project waar aan| ddeur personnel. AOstende est actuellement en cours
— gratis — randparking fietsen ter beschikking un projet ol des vélos sont gratuitement mis a disposi-
worden gesteld om zich naar het stadscentrum| teion dans les parkings périphériques pour se rendre au
begeven. centre de la ville.

Op de vraag of een verlaging van het BTW-tarief op A la question de savoir si une réduction du taux de la
de aanschaf van fietsen kan worden overwogen,TVA sur I'acquisition de bicyclettes peut étre envisa-
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antwoordt de vertegenwoordiger van de minister vangée, le représentant du ministre des Finances explique
Financien dat het BTW-tarief vastgelegd is door de que le taux de TVA est fixé par la sixieme directive de
zesde richtlijn van 1977: voor voertuigen is het 77: pour les véhicules, le taux normal est d'ap-
normale tarief van toepassing, namelijk ten minste plication, c’est-a-dire au moins 15% (la Belgique a un

15% (in Belgieis het normale tarief 21%). Momen
teel is het niet mogelijk om een ander BTW-tarief d
21% toe te passen.

Voor een senator kan dit voorstel van BTW
verlaging in het pakket van aanbevelingen aan
regering opgenomen worden met het oog op |
komend Belgisch voorzitterschap.

— Fiscale behandeling woon-werkverkeer

— Abonnementen op openbaar gemeenschap
lijk vervoer

Deze 2 onderwerpen worden samen behandeld.
Een eerste opmerking betreft de term «openbas

taux normal de 21%). Actuellement il n’est pas possi-
n ble de prévoir un taux de TVA autre que de 21 %.

Pour un sénateur, cette proposition de réduction du

detaux de la TVA peut étre incluse dans le paquet de

netrecommandations qui seront adressées au gouverne-
ment en vue de la prochaine présidence belge de
I'Union européenne.

— Régime fiscal des déplacements entre le domi-
cile et le lieu de travalil

pe- — Abonnements aux transports en commun

Ces deux sujets sont examinés conjointement.

ar» Une premiére remarque porte sur I'expression

vervoer. Er zijn verschillende mogelijkheden van «transports publics». Il existe diverses possibilités de

gemeenschappelijk vervoer, zowel privé als publig
De term «openbaar» vervoer wordt gebruikt in de 2
van «gemeenschappelijk» vervoer. De discussie o
het soort, publiek of privé, gemeenschappelijk ve
voer kan nadien gevoerd worden.

Het woon-werkverkeer voor diegenen die gebru
maken van het openbaar vervoer moet fiscaal beva
deligd worden, voorgesteld, bijvoorbeeld door g
abonnementen op het openbaar vervoer voor
gebruiker fiscaal aftrekbaar te maken. Als het abg
nement door het bedrijf wordt betaald, dan kan
bedrijf het in rekening brengen, doch niet langer h
personeelslid. Een dubbele aftrek kan niet.

De vertegenwoordiger van de minister van Finan-

cien zegt dat er door de bevoegde minister een we
groep werd opgericht die zich buigt over het pr
bleem van de aftrekbaarheid van vervoerskost
Tijdens de discussie over het vaste bedrag van 6 fr
is men tot de conclusie gekomen dat hoe verder n
van zijn werk woont, hoe groter het voordeel.

Volgens een lid is deze materie bijzonder compl
omdat ze niet past in het kader van voorafgaar
maatregelen maar wel in dat van maatregelen die 8
teraf worden genomen, namelijk maatregelen die ¢
bepaald beleid op het vlak van woon-werkverke
vergezellen. lemand die op minder dan 10 km van Z
werk woont, wordt fiscaal gestraft aangezien hij zi
vervoersonkosten niet kan aftrekken. Dat druist
tegen het streven om woon- en werkplaats dichter
elkaar te brengen.

Het is zeer moeilijk om met betrekking tot he
woon-werkverkeer fiscale maatregelen in te voerg
als men niet weet welk soort van vervoer men wil ag

k. transports en commun, tant privés que publics. Le

interme «transports publics» est utilisé dans le sens de

vetransports «en commun». La discussion a propos du

r-type de transports en commun, publics ou privés
pourra avoir lieu ultérieurement.

ik Le trajet domicile/lieu de travail pour tous ceux qui
orutilisent les transports en commun dditeeencou-
e ragé fiscalement, par exemple en prévoyant la déduc-
deion fiscale, dans le chef du contribuable, de
n-'abonnement aux transports en commun. Lorsque
etl’abonnement est payé par I'entreprise c'est elle qui
etpourra le porter en compte et non plus le membre du
personnel. Une double déduction n'est donc pas
possible.

Le représentant du ministre des Finances explique
rk-qu'un groupe de travail a été créé par le membre
D- compétent qui s’occupe du probléme de la déduction
endes frais de parcours. Lors de la discussion sur le
ankorfait des 6 francs, on est arrivé a la conclusion que
nerplus loin on habitait de son lieu du travail, plus grand

était 'avantage.

pX  Selon un membre, cette matiére est extrémement
decomplexe parce gu’elle ne s’inscrit pas en termes de
chmesures préalables mais en termes de mesuresagrises
erposterioria savoir des mesures qui doivent accompa-
er gner une politique déterminée de déplacement domi-
ijncile-lieu de travail. Celui qui a son domicile & moins
n de 10 km de son lieu de travail est fiscalement puni
in parce qu'il ne peut pas déduire ses colts de déplace-
bijment. Ceci va a I'encontre d’'un objectif de rapprocher
les gens de leur lieu de travalil.

t Il est tres difficile de prévoir des mesures fiscales
n,pour le déplacement domicile - lieu de travail, sans
iIn-avoir d'idée de ce que l'on veut effectivement

moedigen. Het enige dat zeker een positieve invla

edpromouvoir comme type de déplacement. La seule
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zal hebben is de integrale aftrekbaarheid van
kosten voor een abonnement, los van het systeem
beroepskosten, zodat diegenen die kiezen voor
forfaitair bedrag van de beroepskosten, ze o
kunnen aftrekken.

Volgens een senator behoort het woon-werkve
keer tot de oude mobiliteit. Moeten vormen van ou
mobiliteit worden gestimuleerd? Moet er niet eerd
op algemene basis worden gewerkt om te komen
een fiscale stimulans van de beste vervoerswijze t
sen alle mogelijke verschillende vervoersmogeli]
heden.

Een lid onderlijnt dat het gemeenschappelijk ve
voer het beste vervoer is voor wat betreft energiev,
bruik, plaatsgebruik en leefmilieu. Alleen moet e
geen gemeenschappelik vervoer georganise
worden, daar waar er geen massa mensen te ver
ren is.

Ook al bedraagt het woon-werkverkeer slechts 2
30% van het geheel van de verplaatsingen, toch b
het aanzienlijk en blijft het ook het grootste mobil
teitsprobleem vormen, namelijk het individueel ve
voer van en naar Brussel, Antwerpen en andere ste
dat de toegang tot deze steden quasi onmoge
maakt. Hierdoor zal de stad helemaal niet meer a
trekkelijk zijn en zullen alle bedrijven verhuizen naé
de randstad of verder.

De andere soorten van verplaatsing, zoals bijvo
beeld de driehoeksverplaatsing, vormen een bijk
mend probleem dat bovenop het probleem van
woon-werkverkeer komt. Dat die soorten van ve
plaatsing bestaan wil niet zeggen dat er geen rekern
moet worden gehouden met de grote verpla
singsstroom. Bovendien kan men de driehoeksv
plaatsingen met fiscale maatregelen indijken en
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dechose qui aura certainement un impact positif est la
vadéduction intégrale des abonnements, hors du
hesysteme des frais professionnels, de maniére a ce que
okceux qui font le choix du forfait en matiere de frais
professionels puissent les déduire en plus.

2r- - Pour un sénateur la liaison domicile-travail est un
de vieux concept de mobilité. Faut-il des incitants par
er rapport a cette vieille forme de mobilité ? Ne faudrait-
toil pas travailler sur une base générale afin de promou-
usvoir finalement le meilleur moyen de transport parmis
- les différents moyens de transport existants ?

r- Un membre souligne le fait que les transports en

er-commun constituent le meilleur moyen de transport

3r en ce gqui concerne I'économie d'énergie, I'espace

erdutilisé et 'environnement. Il faut seulement veiller a

vo@e pas organiser de transports en commun la ou il n'y
a pas beaucoup de monde a transporter.

D& Méme siles trajets domicile/lieu de travail ne repré-
ijftsentent que 20 & 30% de I'ensemble des déplacements,
- cela reste malgré tout considérable et continue aussi a
r- constituer le principal probléeme en matiére de mobi-
delité, notamment en raison de ['utilisation de moyens
lijkde transports individuels de et vers Bruxelles, Anvers
anet d'autres villes ce qui rend I'acces a ces villes quasi-
r ment impossible. De ce fait, la ville ne sera plus du
tout attrayante et toutes les entreprises déménageront
vers la périphérie ou méme plus loin.

br-  Les autres types de déplacement, comme le déplace-
o-ment triangulaire, sont des problemes annexes qui
hets’ajoutent au probleme du déplacement domicile-lieu
r- de travail. Ce n’est pas parce gqu’ils existent, qu’il ne
indaut pas prendre en considération le gros flux de
at-déplacement. En plus, le déplacement triangulaire
er-peut étre endigué par des mesures fiscales, par exem-
erple, en veillant qu’aprés avoir conduit les enfants a

bijvoorbeeld voor zorgen dat de ouders nadat ze
kinderen met de wagen naar school hebben gebr
het openbaar vervoer nemen om naar hun wer
gaan.

Door het woon-werkverkeer aan te pakken, pakt

dd’école, les parents prennent le transport public pour
hte rendre a leur lieu de travail.
te

En s’attaquant au trajet domicile-lieu de travail, on

men een probleem aan dat op relatief korte termijn|ens’attaque a un probléme pouvahteesolutionné a
gemakkelijker kan worden opgelost. De andere sopr-relativement court terme et plus facilement. Ce n’est

ten van verplaatsing kan men niet aanpakken
behulp van fiscale maatregelen en zeker niet als

etpas par la fiscalité que I'on va attaquer les autres types
iede déplacements et certainement pas quand elle porte

betrekking hebben op de verplaatsingen zelf. Vanuitsur les déplacements eux-mémes. Du point de vue de
het standpunt van de weggebruiker speelt het fiscald'utilisateur, le seul aspect en terme fiscal sur lequel on

element alleen een rol als het gaat om de simpel

epeut agir, est le déplacement simple et régulier que

geregelde verplaatsing die men alle werkdagen vari’on fait tous les jours ouvrables de I'année.

het jaar doet.

De ongeregelde verplaatsingen vormen een pro-

Les déplacements aléatoires posent probleme. Il est

bleem. Het is erg moeilijk om die verkeersstromen, tres difficile de canaliser ces flux de déplacements qui
die in feite verband houden met de ruimtelijke orde- sont en fait liés a 'aménagement du territoire.

ning, te kanaliseren.
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Tal van leden vragen zich af waarom het scho
abonnement niet aftrekbaar is. De jeugd van vand:
is de gebruiker van morgen van het openbaar vervc

Volgens een lid is ook de verplaatsing nhaar schc
een geregelde verplaatsing en dus een soort van
plaatsing waarop men onmiddellijk kan inwerken.

Op de vraag of schoolabonnementen fiscaal aftrg
baar moeten gemaakt worden, ontspint zich een (
cussie.

Een lid vindt dat gratis openbaar vervoer voor 6
plussers een lagere prioriteit heeft dan een grg
abonnement voor schoolgaande kinderen. Een gr
abonnement voor kinderen heeft meer weerslag op
files en zorg ervoor dat kinderen gewoon worden a
het openbaar vervoer.

Het is inderdaad zo dat een gratis abonnement v
kinderen niet onder de bevoegdheid van de Sen
valt, maar de commissie kan aanbevelingen formu
ren.

Het réel haalbare moet voor ogen gehoude

worden. De fiscaliteit behoort tot de federal
bevoegdheid. Gratis vervoer aanbieden is €
bevoegdheid van de deelstaten. Vlaanderen heeft
de 65-plussers gratis vervoer aangeboden. Het
gangspunt was het doorbreken van het sociaal is
ment van deze categorie. De keerzijde is een mobili
die wordt aangezwengeld voor een categorie
meestal geen finande problemen kent. Zij maken
gebruik van het gratis vervoer om te tijd te doden
omdat het gratis is. Is dit de bedoeling?

Beter ware om gratis abonnementen aan schg
gaande jeugd te voorzien, vooral omdat jonge gez
nen minder finan¢ie mogelijkheden hebben dar
65-plussers. Zij krijgen nu geen enkele vorm van teg
moetkoming.

De werkgroep besluit aan te bevelen om aboni
menten op het openbaar gemeenschappelijk verv
fiscaal aftrekbaar worden gemaakt.

— Fiscale behandeling bedrijfswagens

Er zijn 2 soorten bedrijffswagens: de wagens ¢
bepaalde personeelsleden echt nodig hebben voo
uitoefening van hun taak en de wagens die g
bepaalde werknemers als aanmoediging worg
gegeven.

De bevriezing van de loonmassa heeft geleid
creatieve oplossingen om de betere werknemers
een andere manier te kunnen verlonen. Parallel h
mee hebben de financieringssystemen binnen de a
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0l-  Plusieurs membres se demandent pourquoi I'abon-

nagnement scolaire n'est pas finalement déductible. Les

erjuenes d’aujourd’hui sont les utilisateurs futurs des
transports publics.

pol  Selon un membre, le déplacement scolaire est aussi
ven déplacement régulier, donc un type de déplace-
ment sur lequel on peut directement agir.

k- La question de savoir si les abonnements scolaires
lisdevraient étre fiscalement déductibles a suscité une
discussion.

5- Un membre trouve que l'idée de la gratuité du

tigransport public pour les plus de 65 ans fanae

atigriorité bien inférieure & d’autres, comme celle de

deermettre un abonnement gratuit pour les enfants en

anage scolaire. Cette mesure aurait une incidence plus
intéressante a la fois en termes d’encombrements et
serait un incitant pour habituer les enfants aux trans-
ports publics.

oor Il estvrai que ceci dépasse la compétence du Sénat,
aamnais la commission peut faire des recommandations.
le-

2n |l faut envisager ce qui est réellement réalisable. La
e fiscalité reléeve du pouvoir fédéral. Offrir des trans-
enports gratuits est une compétence des régions. La
aaRlandre offre le transport gratuit aux personigéea
uitde plus de 65 ans. Le point de départ de cette mesure
pleétait de rompre I'isolement social de cette catégorie de
eitpersonnes. Le revers de la médaille est constitué par la
liemobilité ainsi offerte a une catégorie de personnes qui
généralement ne corih@as de problémes financiers.
enElles utilisent gratuitement les transports en commun
pour tuer le temps et parce qu’ils sont gratuits. Est-ce
la I'objectif visé?
ol- Ne serait-il pas préférable de prévoir des abonne-
in-ments gratuits pour les jeunes ge al'école, surtout
1 parce que les jeunes foyers ont moins de possibilités
je-financieres que les personriggas de plus de 65 ans.
Les jeunes foyers ne bénéficient actuellement
d’aucune forme d’intervention.

ne- Le groupe de travail décide de recommander la
oedéductibilité fiscale des abonnements aux transports
en commun.

— Régime fiscal des voitures de société

ie Il y a 2 sortes de voitures de société: celles qui
I deervent a ceux qui en ont vraiment besoin pour effec-
antuer leur travail et celle qui sont octroyées a titre
end’encouragement.

ot Le gel de la masse salariale a €migades solutions
omréatives afin de pouvoir rémunérer d'une autre
ermaniere les bons travailleurs. Parallelement, les syste-
utomes de financement au sein du monde automobile

wereld (leasing en dergelijke) de bedrijfswagens ges

5ti-(leasing, etc.) ont stimulé les voitures de société. Au
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muleerd. De laatste 10 jaar is het aantal bedrijfswa-cours des derniéres années, le nombre de voitures de
gens exponentieel gegroeid. Dit is de fiscus niet ont-société a progressé de maniére exponentielle. Ceci n’a
gaan. Momenteel zijn er onderzoeken gaande in|depas échappé au fisc. Actuellement, des enquétes sont
bedrijven naar het gebruik van de bedrijffswagens |enen cours dans les entreprises a propos de ['utilisation

naar de eindgebruiker ervan. des voitures de société et de leur utilisateur final.

Nu geldt een forfait van 5000 km voor privé Actuellement, la loi prévoit un forfait de 5 000 km
verplaatsing dat ten laste komt van diegene die |[depour les déplacements privés qui sont a charge de
auto gebruikt. De bevoegde minister zou dit forfait I'utilisateur de la voiture. Le ministre compétent
willen verhogen tot 12 000 km. Het gevolg kan wel voudrait augmenter ce forfait et le porter a 12 000 km.
ongewenst zijn omdat het fiscaal voordeel voor eenCette mesure pourrait avoir un effet non souhaité
bedrijfswagen wordt gerekend in functie van de parce que I'avantage fiscal pour une voiture de société
fiscale PK van de auto. Een werknemer zou op dieest calculé en fonction de la puissance fiscale du véhi-
manier fiscaal worden gestraft omdat hij hetgeen datcule. Un travailleur pourrait de cette maniére se voir
hij gekregen heeft van zijn werkgever, gebruikt, zeker sanctionné fiscalement parce qu'il se sert d’'un cadeau
als het om een krachtige auto gaat. de son employeur et plus encore s'il s’agit d’'une
voiture puissante.

Voor een lid is het probleem van de bedrijfsvoertui-  Pour un autre membre, le probléme des voitures de
gen vooral een probleem van gebrekkige informatie.société est surtout un probleme de manque d'in-
In het merendeel van de gevallen licht de werkgever ddormation. Dans la plupart des cas, I'employeur
fiscale gevolgen van de bedrijfswagen niet voldoenden’explique pas suffisamment les conséquences fiscales
toe, met alle onverwachte van dien voor de genieterd’'une voiture de société avec toutes les conséquences
van de wagen. Een bedrijfswagen is immers een vgorinattendues que cela peut avoir pour l'utilisateur du
deel in natura en wordt als dusdanig belast. Dit vopr-véhicule. Une voiture de société est en effet un avan-
deel wordt berekend in functie van, enerzijds, de af-tage en nature qui est taxé comme tel. Cet avantage est
stand tussen de woonplaats en het werk en, anderealculé en fonction, d’'une part, de la distance entre le
zijds, de fiscale PK van het voertuig. Bijvoorbeeld: domicile et le lieu de travail et, d’autre part, la puis-
voor een afstand van 40 km en een voertuig viansance fiscale du véhicule. Exemple: pour une distance
15 PK, wordt het voordeel: 200 werkdagen per jaar, de 40 km et un véhicule de 15 CV, l'avantage s’éleve
aan 2x 40 km per dag, zijnde 16 000 km, vermenig- a: 200 jours ouvrables par an a multiplier par
vuldigd met 13,5 frank/km, zijnde 216 000 frank 2 x 40 km par jour, soit 16 000 km, a multiplier par
voordeel. De genieter wordt belast op dit voordeel en13,5 francs par km soit un avantage de 216 000 francs.
op het forfait voor persoonlijk vervoer, doch dikwijls Le bénéficiaire est taxé sur cet avantage et sur le
is hij er niet van op de hoogte en heeft hij deze belas{forfait pour usage personnel mais souvent il n’en est
ting niet ingeschat. pas informé et n'’a méme pas la moindre idée de cet
impot.

Daarom stelt spreker een correcte aanslag vgor, C’'est pourquoi l'intervenant propose une imposi-
zoals een tachograaf die alle kilometers registreert oftion correcte, par exemple en installant un tachygra-
een forfait dat door de betrokkene vrijwillig wordt phe qui enregistrerait tous les kilometres parcourus
aangegeven. Indien dit «vergeten» wordt, kunnen| erou en instaurant un forfait qui serait déclaré sponta-
zZware sancties worden voorzien. nément par l'intéressé. En cas d'«oubli», on pourrait
prévoir des sanctions assez lourdes.

Volgens een senator is een wagen voor persoonlijk Pour un sénateur une voiture a usage personnel est
gebruik een voordeel in natura. Het forfait van un avantage en nature. Le forfait de 5000 km est
5000 km is onvoldoende, aangezien men verschil-insuffisant, vu que les gens partent plusieurs fois par
lende keren per jaar op vakantie gaat en daarvoor dan en vacances en utilisant la voiture professionnelle.
bedrijffswagen gebruikt. Het forfait moet opnieuyw Le forfait doit étre revu. En fait, le relévement du
worden bekeken. In feite is de verhoging van hetforfait de 5 000 a 12 000 km pour l'usage privé d'une
forfait van 5 000 km tot 12 000 km voor het privé voiture de société n’est rien de plus que raisonnable.
gebruik van de bedrijffswagen, niet meer dan redelijk.

Een lid vindt dat de structuur van de bedrijven ¢n  Un membre estime que la structure des sociétés et
van het management het bezit van prestigewagenslu management encourage l'utilisation de voitures
aanmoedigt. Wanneer een werkgever de parkegerdites de prestige. Lorsqu’'un employeur entre dans le
plaats van zijn bedrijf oprijdt, moet onmiddellijk parking de la société, il faut pouvoir distinguer tout
duidelijk zijn dat hij de baas is. de suite qu'il est le chef.

Een ander lid stelt ene beperking voor tot een Un autre membre propose une limitation a un
bepaald bedrag in plaats van een percentage. Dat vastontant fixe au lieu de déduire un pourcentage. Ce
bedrag is dan voor alle soorten van wagens hetzelidemontant serait le méme quel que soit le type de
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Het fiscale voordeel zou dan het grootst zijn voor eenvoiture. Dés lors, I'avantage fiscal serait maximal
wagen met een kleine cilinderinhoud en wordt kleiner pour une voiture de petite cylindrée, et deviendrait de
naarmate de cilinderinhoud toeneemt. Zo komt menmoins en moins intéressant a mesure que la cylindrée
tot individuele keuzen die niet op de groep drukken. augmente. Cela deviendrait un choix individuel qui
Momenteel is het zo dat hoe groter de wagen is, hoene reposerait pas sur la collectivité. Actuellement,
meer energie hij verbruikt en hoe meer schade hij aanplus la voiture est massive, consommatrice d’énergie
richt aan het milieu, hoe voordeliger hij is op fiscaal et cause des dé&ga plus elle est avantagée fiscale-
gebied. ment.

Een volgende spreker ziet een probleem van billijk- Un autre intervenant voit 1a un probleme d’équité
heid en wil de situatie van de genieters van een peet voudrait comparer la situation des bénéficiaires
drijfswagen vergelijken met de situatie van diegenend’une voiture de société a celle de ceux qui utilisent
die met hun eigen voertuig naar het werk rijden of hetleur véhicule personnel ou les transports en commun
openbaar vervoer gebruiken en die daarvoor |depour se rendre a leur travail et qui, pour cette raison,
wettelijk voorziene vergoeding van hun werkgever recoivent I'indemnité Iégale de leur employeur.
ontvangen.

Elke woon-werkverplaatsing moet op dezelfde Tout déplacement domicile/lieu de travail doit étre
wijze moet worden vergoed. We moeten opletten datrémunéré de la méme maniére. Nous devons veiller a
we geen maatregelen voorzien die het gebruik van eeme prévoir aucune mesure qui encouragerait
bedrijffswagen aanmoedigen, noch werknemers agan¥utilisation d’'une voiture de société, ou les travail-
moedigen om verder van hun werk te gaan wonen.| leurs a aller habiter plus loin de leur travail.

Spreker kan wel instemmen met het voorstel oyer L'’intervenant peut marquer son accord sur la
de juiste informatie aan de genieters van bedrijffswa-proposition visant a mieux informer les bénéficiaires
gens. d’une voiture de société.

Volgens spreker heeft het verlies van een job voor D’aprés lui, la perte de leur emploi peut également
kaderleden drama’s tot gevolg; zij verliezen niget étre dramatique pour les cadres car ils ne perdent pas
alleen hun job, maar ook alle bijbehorende uiterlijke seulement leur emploi mais aussi tous les signes exté-
tekenen van welstand (zoals de bedrijfswagen) |enrieurs de confort (tels qu’une voiture de société) et
andere sociale voordelen. autres avantages sociaux qui s’y rattachent.

Voor een lid is een bedrijfswagen een middel om Un autre commissaire estime qu’une voiture de
een voordeel toe te kennen aan bepaalde werknemersociété est un moyen d’accorder un avantage a
Dit voordeel heeft weliswaar perverse gevolgen op hetcertains travailleurs. Cet avantage a, il est vrai, des
vlak van leefmilieu en mobiliteit dat nog wordt ver- effets pervers au niveau de I'environnement et de la
sterkt door het feit dat hoe belangrijker een werkne-mobilité, encore renforcés par le fait que plus un
mer wordt in de onderneming, hoe groter en krachti-travailleur acquiert de I'importance dans une entre-
gere wagen die hij ontvangt, zelfs indien hij er niet zelf prise, plus grande et plus puissante sera la voiture
om vraagt. De oplossing die de werkgroep zal voor-gu'il recevra, méme s'il ne le demande pas lui-méme.
stellen, mag een bepaalde categorie werknemers hidta solution que le groupe de travail proposera ne peut
benadelen. We zullen dus niet ontsnappen aan gepas désavantager une certaine catégorie de travail-
bredere discussie over de fiscaliteit want deze werknheleurs. Nous n’échapperons donc pas a une discussion
mers verlangen — terecht — een loon dat overeén-plus large sur la fiscalité car ces travailleurs souhaitent
stemt met hun capaciteiten en verantwoordelik- a juste titre une rémunération correspondant a leurs
heden. Aangezien de belasting op arbeid zeer hoop isapacités et a leurs responsabilitdéanEdonné qu’en
in Belgig zullen er uitwegen moeten gezocht worden. Belgique, la taxation du travail est trés élevée, il
faudra chercher d’autres issues.

Een ander lid meent dat bedrijfswagens zich in een Un autre membre encore considére que les voitures
grijze zone bevinden. Noch de bedrijfsleiding, no¢ch de société se trouvent dans une zone grise. Ni la direc-
de genieter ervan, heeft baat bij deze grijze zone, |digion de I'entreprise, ni le bénéficiaire de la voiture de
alleen tot betwistingen met de belastingdiensten leidt.société n’ont intérét au maintien a cette zone grise qui
Daarom zou een forfaitair systeem, in functie van gen’entrane que des contestations avec les services de
fiscale PK van de wagen, een duidelijker criterium taxation. C’est pourquoi un systeme forfaitaire en
zijn. Bijvoorbeeld: een voertuig van 7 PK geeft een fonction de la puissance fiscale de la voiture pourrait
forfait van 50 000 frank/jaar belastbaar inkomep, étre un critere beaucoup plus clair. Exemple: un véhi-
ongeacht de afstand tussen woonplaats en werk. cule de 7 CV représente un forfait de 50 000 francs
par an de revenus imposables, indépendamment de la
distance entre le domicile et le lieu de travail.
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Daarbij mag de bijdrage van de leasingmaatschap- A cet égard, il ne faut pas perdre de vue la contribu-
pijen aan de bedrijfswagens niet uit het oog wordention des sociétés de leasing au développement des
verloren. voitures de sociéte.

Steunt de werkgroep het huidig systeem van be- Le groupe de travail soutient-il le systéme actuel des
drijfswagens of wordt er voor een forfait geopteerd? voitures de société ou opte-t-il pour un forfait?

Een senator onderstreept dat het doel op lange Un sénateur souligne qu’a long terme, I'objectif est
termijn is om het gebruik van auto’s te doen dalen jende faire diminuer l'utilisation des automobiles et ainsi
daarbij de milieuvervuiling en de verkeersopstopping de réduire la pollution de I'environnement et les
verminderen. Dit doel moet door alle mogelijke embarras de la circulation. Cet objectif doit étre
middelen worden bereikt. Daarom mogen wagensatteint par tous les moyens possibles. C’est pourquoi
met een grote cilinderinhoud zeker niet aangemoge-on ne peut certainement pas encourager I'utilisation
digd worden. Een verhoging van het plafond vopr de voitures a plus forte cylindrée. Une augmentation
persoonlijk gebruik van 5000 tot 12 000 km is een du plafond pour usage personnel de 5000 a
eerste stap in de goede richting. 12 000 km est une premiere étape dans la bonne voie.

Er moet een billijk systeem voor de verplaatsings- Il faut prévoir un systeme équitable pour les indem-
vergoedingen voorzien worden, zeker geen systeemités de déplacement mais certainement pas un
dat wagens met een grote cilinderinhoud aanmoedjgtsysteme encourageant I'utilisation de voitures a plus
maar eerder een systeem dat leidt tot een beperkingprte cylindrée mais plGtaun systeme entiiaant une
ervan. Als bedrijven daarbij ook nog worden ontmog- limitation de celle-ci. Si les entreprises sont en outre
digd om een bedrijfswagen als voordeel in natura| teencouragées a donner une voiture de société comme
geven, dan is dit een goede zaak. Spreker pleit vooavantage en nature c'est la une bonne chose.
lineaire en zeer leesbare formules. L'intervenant plaide pour des formules linéaires et
trés claires.

Enkele leden waarschuwen voor een verplaatsing Plusieurs membres mettent en garde a propos de
van het probleem. Als bedrijfswagens zodanig risques de déplacement du probléme. Si les voitures de
worden belast dat noch de bedrijven, noch de wefk-société sont taxées de telle sorte que ni les entreprises,
nemers er voordeel bij hebben, dan is er nog altijdni les travailleurs n'y ont intérét, il n'y aura toujours
geen auto minder op de weg want de werknemer [zapas de diminution du nombre de voitures sur la route,
zelf een auto kopen. car le travailleur achétera lui-méme sa propre voiture.

Zolang er geen valabel alternatief is voor het Aussi longtemps qu'il n'y aura pas d'alternative
gebruik van een auto, of die nu een privé of een bevalable a I'utilisation de nos voitures personnelles,
drijfswagen is, zal er ten gronde niets veranderen.qu'il s’agisse d’une voiture privée ou d’une voiture de
Sommige werknemers hebben nu nog altijd geensociété, cela n’y changera fondamentalement rien.
andere keuze dan met een eigen wagen naar hun WwerRertains travailleurs n’ont actuellement toujours pas
te rijden. Eerst moeten er begeleidende maatregelenl’autre choix que d’utiliser leur propre voiture pour
getroffen worden om het gewenste resultaat te bereise rendre a leur travail. Il faut tout d’abord prendre
ken, zoals een verhoging van het aanbod van |dedes mesures d’accompagnement afin d'atteindre le
NMBS. Er kunnen betere treinen met meer zitplaatgenrésultat souhaité, par exemple en augmentant I'offre
worden voorzien (dubbeldekkers). de la SNCB. On pourrait prévoir de meilleurs trains
avec plus de places assises (wagons a deux étages).

Trouwens, nu wordt een bedrijffswagen aan veel D’ailleurs, actuellement, une voiture de société est
personeelsleden gegeven, niet alleen meer aan kadetn cadeau donné a beaucoup de membres du person-
leden. Spreker is het volledig eens dat een billijk sys-nel et pas seulement aux cadres. L'intervenant est
teem moet gevonden worden, dat rekening houdt meentiérement d’accord a propos du fait qu'il faut trou-
de andere werknemers die het openbaar vervperer un systéme équitable tenant compte des autres
gebruiken of met de eigen wagen naar het werktravailleurs qui utilisent les transports en commun ou
komen. Anders wordt een discriminatie gé€ereedie leur propre voiture pour se rendre a leur travail.
niet kan gerechtvaardigd worden. Welke systeem ?Sinon, on crée une discrimination injustifiable. Quel
Spreker ziet een forfaitair systeem in functie van gde systéme préconiser? L’intervenant n’est pas trés parti-
cilinderinhoud niet zitten. san d’'un systéme forfaitaire en fonction de la cylin-
drée.

Een lid wil vooral wagens met meer vermogen Un autre membre voudrait surtout imposer plus
zwaarder belasten zodat ze worden ontmoedigd. lourdement les voitures plus puissantes de fagon a en
décourager I'acquisition.

Voor een ander lid zal een bedrijfswagen altijd een Pour un autre membre encore, une voiture de
voordeel blijven voor de genieter ervan omdat die société constituera toujours un avantage pour le béné-
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geen eigen wagen moet kopen, ongeacht hoe hoo
belasting op de bedrijfswagen is.

Een lid is van oordeel dat de werkgroep een pr
cipe moet formuleren, doch dit moet realistisch zij
Als bedrijfswagens dermate worden ontmoedigd, d
blijven er toch nog evenveel wagens op de weg, w
de werknemer die er geen meer ontvangt, koopt
gewoon zelf één. Daarom moet het autobezit
dusdanig niet in vraag worden gesteld maar wel |
autogebruik. De fiscaliteit kan hier een hefboom zij

Volgens een ander lid is dé mobiliteitsvraag
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) diéciaire parce que celui-ci ne devra pas acheter son
propre véhicule et ce quel que soit le colt fiscal d'une
voiture de société.

n- Un commissaire considére que le groupe de travalil
n. doit formuler un principe mais il faut qu’il soit
anréaliste. Si on décourage les voitures de société, il y
antaura toujours autant de voitures sur la route car le
ettravailleur qui n'en recoit plus en achétera une lui-
alsméme. C’est pourquoi le président propose de ne pas
netmettre en question la possession d’'une voiture en tant
. que telle mais bien [l'utilisation d'une voiture. La
fiscalité peut ici servir de levier.

e Daprés un autre membre, la problématique de la

betrachting om de impact van voertuigen op het legef-mobilité veut que I'on essaie de réduire I'impact des

milieu en de verkeersopstoppingen te verminderen.véhicules sur I'environnement et les embarras de la
Wagens met grote cilinderinhoud stellen hier proble- circulation. Les véhicules de plus forte cylindrée

men. Doch, het bezit van een dergelijke wagen houdfposent ici des problemes. Toutefois la possession de
rechtstreeks verband met de idee die de meestpareilles voitures est directement liée a I'idée que la
mensen hebben over prestige en sociaal aanzien. Elkplupart des gens ont du prestige et de la considéra-
consument is uiteraard volledig vrij de wagen van zijn tion’sociale. Chaque consommateur est en effet entie-
keuze aan te schaffen. Een bedrijfswagen gaat in séement libre d’acquérir la voiture de son choix. Une

om een deel van de verloning van de werknemer vpowoiture de société est en soi d'une partie de la rémuné-
geleverde prestaties en voor de verantwoordelijkheidration pour les prestations fournies et pour les respon-
die hij opneemt in het bedrijf. De bedrijffswagen is een sabilités assumées dans I'entreprise. La voiture de
zeer belangrijk voordeel geworden in vergelijking met société est un avantage trés important comparé a

andere mogelijke voordelen, vooral gezien de evol
van de kostprijs van een auto.

We moeten opletten dat welke maatregel we o
nemen, het gevolg geen fiscale bestraffing van
kaderpersoneel is. Hierdoor zal dit personeel h
koopkracht zien verminderen en onmiddellijk eise
stellen.

We moeten het gebruik van auto’s met grote cili
derinhoud verminderen. Als dit overeenstemt met €

ied’autres avantages potentiels, compte tenu surtout de
I'évolution du codt d’'une voiture.

k Nous devons veiller a ce que les mesures que nous
etprenons, quelles gqu’elles soient, ne constituent pas
arune sanction fiscale pour les cadres. Ces travailleurs
n verraient en effet diminuer leur pouvoir d’'achat et
poseraient immédiatement d’autres exigences.

n- Nous devons réduire I'utilisation de voitures de
engrosse cylindrée. Si cela correspond a un avantage qui

voordeel dat kan berekend worden in cijfers, moetenpeut étre chiffré, nous devons veiller a ce que

we zien dat het individu dit voordeel niet verliest.

Een senator wil het gebruik van wagens ni
bestraffen en wijst op een probleem van socig
rechtvaardigheid. ledereen moet toegang tot de
beidsmarkt hebben. Vooral voor jongeren wordt
aanschaf van een auto, nochtans noodzakelijk on
kunnen gaan werken, problematisch. Doch,
mogen ook geen premies voor een grote cilinder
houd toekennen.

Daarnaast wijst spreker op een ander aspect
eerder een sociaal-fiscaal aspect is. Een voordeel
een bedrijfswagen moet klaar en duidelijk uiteenge:
worden aan de genieter van het voordeel. Het m
terug een onderdeel van de normale verloning van
werknemer worden, waarop 00k sociale bedrag
moeten betaald worden. Nu is dit niet zo en voor €
werknemer die zijn job verliest, is dit zeer slecht.

We zouden deze categorie van werknemers z¢
een dienst bewijzen als de zaken terug in het norm

l'individu ne perde pas cet avantage.

et  Un sénateur entend ne pas sanctionner I'utilisation
lledes voitures et souligne un probléeme de justice
arsociale. Chacun doit avoir acces au marché du travail.
e C’est surtout pour les jeunes que l'acquisition d'une
teautomobile devient problématique alors qu’'elle leur
ve est nécessaire pour aller travailler. Néanmoins, nous
n-ne pouvons pas non plus attribuer d’avantages pour
une plus grosse cylindrée.

dat En outre, l'intervenant souligne un autre aspect
alplutdt d’ordre social et fiscal. Un avantage tel qu'une
zetvoiture de société doit étre clairement expliqué au
pebénéficiaire de cet avantage. Il doit redevenir un
detlément de la rémunération normale du travailleur
ensur lequel il faut également payer des cotisations
ensociales. Actuellement, ce n’est pas le cas, et pour un
travailleur qui perd son emploi, c'est la une tres
mauvaise chose.

2lfs  Nous rendrions méme service a cette catégorie de
algravailleurs si, en termes financiers, les choses

kader — in financike termen — gevat werden, waar

rentraient a nouveau dans un cadre normal et s'ils
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bij zij dan goed g@formeerd zouden worden over de étaient bien informés des conséquences de chaque
gevolgen van elk toegekend voordeel. Op die manieravantage qui leur est accordé. De cette maniére, entre
zou er tussen kaderpersoneel en onderneming |eeles cadres et I'entreprise pourrait avoir lieu un débat a
debat kunnen gevoerd worden over welk type vanpropos du type d’avantage qui leur sera accordé.

voordeel er zal worden toegekend.

Wat betreft de mobiliteitsproblematiek, moeten we  En ce qui concerne la problématique de la mobilité,
zeker alle elementen die leiden tot meer milieuhindernous devons certainement décourager tous les
en verkeersopstopping, ontmoedigen. Er moetenéléments entfaant une augmentation des nuisances
maxima wat betreft cilinderinhoud en voor persoon- environnementales et des embarras de la circulation.
lijk gebruik voorzien worden en ook klare en duide- Il faut prévoir des maxima ainsi que des régles claires
like regels. Vergeten we niet dat de aanbevelingenet précises en ce qui concerne la cylindrée et I'usage
van de werkgroep in een lange termijn visie moetenpersonnel d'un véhicule. N'oublions pas que les
passen. recommandations du groupe de travail doivent
s'inscrire dans une vision a long terme.

Een lid leidt uit deze tussenkomst af dat de spreker Un membre déduit de cette intervention que
pleit voor een ontmoedigingssysteem waardoor be-l'intervenant plaide en faveur d'un systéme de décou-
drijfsvoertuigen als financie compensatie in vraag ragement mettant a terme en question les voitures de
worden gesteld op termijn. société comme compensation financiere.

De senator antwoordt dat hij op termijn wil komen  Le sénateur répond qu’il voudrait, a terme, arriver
tot de overtuiging om een gewoon voertuig voor eena convaincre les gens dutiliser une simple voiture
gewoon gebruik te zien. Alle andere overwegingen ordinaire a usage courant. Toutes les autres considé-
moeten we ontmoedigen, behalve indien het om indi-rations doivent étre découragées, sauf s'il s’agit de
viduele keuzes van een individu gaat. choix individuels d’un individu.

Een lid waarschuwt voor de mogelijke gevolggn Un autre membre met en garde contre les consé-
van een dergelijke maatregel. Kaderpersoneel is eemuences possibles de pareilles mesures. Les cadres
sociale categorie van werknemers die al zwaar belastonstituent une catégorie sociale de travailleurs qui,
wordt in Belgie We mogen ze niet nog meer straffen. en Belgique, est déja fortement imposée. Nous ne
Misschien moeten we eerst de fiscaliteit op arbeid pouvons pas les sanctionner encore plus. Peut-étre
aanpakken. Kaderpersoneel is ook zeer mobiel.faudrait-il d’abord aborder la question de la fiscalité
Gezien de omvang van ons land en de sollicitaties|uitsur les revenus du travail. Les cadres sont aussi trés
andere landen, lopen we het risico dat meer en meemobiles. Compte tenu des dimensions de notre pays et
bekwaam personeel naar elders vertrekt, nadat ze imles sollicitations provenant d’autres pays, nous cour-
Belgié opgeleid zijn. rons le risque que de plus en plus de personnel compé-
tent s’exile aprés avoir été formé en Belgique.

Tweede rubriek: Infrastructuur
— Tienjarig investeringsplan NMBS 2001-2010

Deuxiéme rubrique: Infrastructure

— Plan d’investissement décennal SNCB 2001-
2010

Over dit punt is een grondige discussie eerder mgei- Mener une discussion approfondie sur ce point est
lijk omdat dit punt het regeringswerk kan doorkruj- pluttt difficile parce que cela risque de chevaucher ce
sen. De beheerscontracten met de NMBS zijn aamgui se fait au niveau du gouvernement. Les contrats de
herziening toe en er wordt meer transparantie aan dgestion avec la SNCB sont en train d’étre revus et I'on
NMBS gevraagd. demande plus de transparence a la SNCB.

ledereen is het eens over de stelling dat het treingan- Chacun est d’avis que l'offre des chemins de fer doit
bod verbeterd moet worden, zowel voor wat betrgft étre améliorée, tant en ce qui concerne la fréquence
frequentie van de treinen als de faciliteiten. ledereen isdes trains que les facilités. Chacun est aussi convaincu
ook de mening toegedaan dat een treinticket te duuigu’un billet de train est trop cher alors que la SNCB
is, terwijl de NMBS zegt dat een treinticketje in Bélgie affirme qu’en Belgique il est bien meilleur marché
veel goedkoper is dan elders in Europa. gu'ailleurs en Europe.

De discussie over de toegekende middelen aan de La discussion a propos des moyens attribués a la
NMBS is het eeuwige probleem. De NMBS vraagt SNCB est un probleme éternel. La SNCB demande
meer middelen om al hetgeen de regering voorstelt teplus de moyens pour pouvoir réaliser tout ce que le
kunnen realiseren, terwijl de regering meent dat degouvernement propose alors que le gouvernement
NMBS wel de nodige middelen krijgt, maar niet zegt estime que la SNCB obtient déja les moyens nécessai-
wat ze ermee doet. res, mais ne dit pas ce qu’'elle en fait.
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Een fundamenteel gegeven betreft de toekomst
uitbating van de NMBS. Hoe kan de exploitatie va
de spoorwegen worden verbeterd, rekening houdeé
met een aantal Europese richtlijnen, in het bijzong
de richtlijn over de privatisering van de exploitatie ?

Privatisering in Belgiezou inhouden dat de infra
structuur een bevoegdheid van de overheid, zijnde
NMBS, blijft, omdat de infrastructuur zeer belangrij
is. We mogen niet tot Engelse toestanden komen.
privatisering zou op het vlak van de exploitati
moeten doorgevoerd worden omdat daar e
commercieel doelstelling mee gemoeid is.
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ge Une donnée fondamentale concerne I'exploitation

\n future de la SNCB. Comment I'exploitation des

2ncchemins de fer peut-elle étre améliorée compte tenu

erd’un certain nombre de directives européennes, en
particulier de la directive relative a la privatisation de
I'exploitation ?

La privatisation en Belgique impliquerait que
de’infrastructure reléve de la compétence des pouvoirs
K publics c'est-a-dire de la SNCB parce que lin-
Ddrastructure est trés importante. Nous ne pouvons en
e arriver a des situations a I'anglaise. La privatisation
endevrait se faire au niveau de I'exploitation parce qu'il

y a la un objectif commercial.

Persoonlijk meent een lid dat het goederenvervoer Personnellement, un membre estime qu’une priva-
als eerste in aanmerking kan komen voor privatise-tisation devrait en premier lieu concerner le transport
ring. Het zou als een soort testcase kunnen gezieme marchandises. Cela pourrait étre considéré comme
worden var de richtlijn wordt omgezet. Voor de| une espéce de test avant de transposer la directive. En
privatisering van het goederenvervoer, stelt hij eence qui concerne la privatisation du transport de
systeem van publiek-private samenwerking voor alsmarchandises, il propose un systéme de coopération

geleidelijke overgang naar de volledige privatiserin

Een ander lid onderstreept dat alles inderda
nauw samenhangt met de toegekende middelen.
regering heeft wel bijkomende middelen in het voo

). secteur public-secteur privé comme transition
progressive vers une privatisation compléte.

ad Un autre membre souligne qu’en effet tout est étroi-
Dé¢ement lié aux moyens octroyés. Le gouvernement a
r- bien prévu des moyens supplémentaires mais il existe

uitzicht gezicht, maar er bestaan ook andere instru-aussi d'autres instruments pour accorder plus de

menten om meer middelen aan te brengen dan via
klassiek budgettair systeem, zoals bijvoorbeeld |
middel dat door de vorige minister van mobilite

werd gecréerd voor de HST, namelijk de HST Fin|

Wat voor de HST werd gedaan, kan nu ook voor |
binnenlands net gedaan worden.

De NMBS zal de regels over de privatisering en H
gebruik van de infrastructuur moeten respecters
doch er is een verschil tussen het goederen- en
personenvervoer. Het goederenvervoer zal zeer V|
niet meer kunnen/mogen rekenen op enige overhe
tussenkomst; daar zal de vrije concurrentie spel
Voor het personenvervoer blijft er nog manoeuvreg
ruimte.

henoyens que par le biais du systéme budgétaire classi-
etque, par exemple le moyen créé par le précédent mi-
t nistre de la mobilité pour le TGV, a savoir la Finan-

ciere TGV Fin. Ce qui a été fait pour le TGV peut
letaussi I'étre pour le réseau intérieur.

et La SNCB devra respecter les regles sur la privatisa-
2n,tion et l'utilisation de linfrastructure, mais il y a une
hadifférence entre le transport de marchandises et le
lugransport de personnes. Le transport de marchandises
dsne pourra trés rapidement plus compter sur la moin-
endre intervention des pouvoirs publics. Dans ce
2r-domaine jouera la libre concurrence. En ce qui
concerne le transport de personnes, il reste une marge
de manceuvre.

Spreker zegt niet allergisch te zijn voor iedere vorm  L’intervenant déclare ne pas étre allergique a toute

van privatisering, maar hij is wel voorstander van forme de privatisation mais bien étre partisan de
gemengde vormen van samenwerking tussen openformes mixtes de coopération entre le secteur public
bare en privé sector. Indien de regels van bij het begiret le secteur privé. Si les régles sont précises dés le

klaar en duidelijk zijn opgesteld, dan werken derg
lijke formules zeer goed. Er moeten wel duidelijk
verplichtingen met betrekking tot de universe
dienstverlening worden opgenomen. Voor enkeg
filialen van de NMBS is er al samenwerking.

In ieder geval moeten Engelse toestanden verme
worden. De wijze waarop daar de laatste jar
gewoonweg niet gaevesteerd werd in infrastructuur
is het ergste wat kan overkomen.

Voor een ander lid zijn er in onze samenleving ge
taboes meer over het onderscheid tussen de rol va

- départ, pareille formule fonctionne trés bien. Il faut
e que soient incluses des obligations précises en ce qui
e concerne les services universels. Il y a déja une coopé-
le ration au niveau de certaines filiales de la SNCB.

den En tout cas, il faut éviter des situations telles que
encelles que nous connaissons en Grande-Bretagne. Les
derniéres années, on n'y a tout simplement pas effec-
tué d'investissements dans l'infrastructure, ce qui est
la chose la plus grave qui puisse arriver.

en Pour un autre membre, il N’y a, dans notre société,
h delus de tabous a propos de la distinction entrélée ro
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privé sector en deze van de overheid. Het is wel ess
tieel dat de bevoegde autoriteit de kwaliteit van
dienstverlening vastlegt en slechts contracten op h
voorwaarden sluit.

Met betrekking tot de problematiek van de moh
liteit, is het voor spreker belangrijk dat de Senaat €
signaal geeft, namelijk dat er opnieuw mo¢
genvesteerd worden in de spoorwegen. Het is voor
consument gemakkelijk om altijd en overal de auto
nemen en niet zo vanzelfsprekend zich de gewoo
van het openbaar vervoer aan te meten. Daar
éénmaal de auto de gewoonte is geworden, is het
zeer moeilijk om terug te keren naar het openbaar \
voer. Er moeten argumenten zijn om de gebruiker,
overtuigen, zoals stiptheid, comfort, en dergelijk
Het feit dat de dienstverlening van de NMBS wor
onderbroken, omwillen van sociale conflicten d
andere, moedigt de mensen niet aan om de treir
nemen.

Deze her-investering is dermate belangrijk gezi
het veelvuldig gebruik van de eigen wagen een rec
gegeven is. Zo hebben de gezagsdragers pas sl€
recent een auto met chauffeur. Wij hebben een lar
traditie van spoorwegvervoer. De senatoren hadg
vroeger de macht om de trein te laten stoppen in
station van hun woonplaats en ze deden het o
hetgeen bewijst dat zij de trein namen om naar
Senaat te komen.

Het gebruik van de eigen wagen is progress
gebeurd. Nu heeft de NMBS zo’n slechte reputatie (
geen enkele gebruiker de trein uit vrije wil neen
Diegenen die de trein nemen, doen het omdat ze g
andere keus hebben.

Wat betreft de privatisering van de openbare di€
sten, pleit spreker voor een Europees spoorwegs
teem, zowel voor het goederen- als het personen
voer. De universele dienstverlening inzake mobilite
moet verzekerd blijven met de beste kwaliteit. H¢
ver staat het getegreerd beleid van de spoorwege
op Europees viak?

Voor een senator moet het gebruik van h
gemeenschappelijk vervoer opnieuw een plez
worden. Nu is dat helemaal niet het geval. Sprek
verwijst naar Hasselt, waar het gratis vervoer in fe
slechts één aspect van het mobiliteitsplan is, mj
waar het gebruik maken van gemeenschappelijk v
voer opnieuw een plezier geworden is.

Wat betreft het debat openbaar-privé, meent sp
ker dat er in Belgial te veel eisen gesteld worden ag
alles wat de openbare sector onderneemt. Van
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endu secteur privé et celui des pouvoirs publics. Il est

e cependant essentiel que I'autorité compétente fixe la

aagualité du service et ne conclue des contrats qu'a ses
propres conditions.

i-  En ce qui concerne la problématique de la mobilité,
enl'intervenant estime important que le Sénat lance un
ot signal, a savoir qu'il faut a nouveau investir dans les
dechemins de fer. Le consommateur a fliteabitude
tede préférer toujours sa voiture et il ne lui est pas telle-
ntenent facile de changer d’habitude et de se mettre a
bijutiliser les transports en commun. De plus, une fois
pookiue la voiture est devenue une habitude, il est aussi
erires difficile de retourner aux transports en commun.
tell faut, pour convaincre l'usager, des arguments tels
. que la ponctualité, le confort, etc. Le fait que les servi-
it ces de la SNCB soient interrompus en raison de
f conflits sociaux ou autres n’encourage pas les gens a
t@rendre le train.

en - Ce ré-investissement est d'autant plus important
engue l'utilisation de plus en plus fréquente de véhicules
chpersonnels est une donnée récente. C'est ainsi que les
ngalirigeants de sociétés ne bénéficient que depuis peu
erd’une voiture avec chauffeur. Nous avons une longue
hetradition du transport par chemin de fer. Les séna-
okteurs avaient auparavant le pouvoir de faire arréter le
detrain a la gare de leur domicile et ils le faisaient, ce qui
prouve quils prenaient le train pour se rendre au
Sénat.

ef L'utilisation de la voiture personnelle a augmenté

latprogressivement. Aujourd’hui, la SNCB a acquis une

t. réputation si mauvaise que plus aucun de ses usagers

eene prend le train volontairement. Ceux qui prennent
le train le font parce qu’ils n'ont pas d’autre choix.

n- En ce qui concerne la privatisation des services
yspublics, l'intervenant plaide pour un réseau ferro-
erviaire européen, tant en ce qui concerne le transport
it de marchandises que de personnes. Le service univer-
pe sel en matiére de mobilité doit rester assuré tout en
n offrant la meilleure qualité. Ou en est la politique
intégrée des chemins de fer au niveau européen?

et Pour un autre sénateur, I'utilisation des transports

eren commun doit a nouveau devenir un plaisir. Or

eraujourd’hui, ce n’est absolument pas le cas. L'in-

tetervenant signale le cas de Hasselt ou les transports

aamgratuits ne constituent en fait qu'un des aspects du

erplan de mobilité mais ou I'utilisation des transports
en commun est & nouveau devenue un plaisir.

re- En ce qui concerne le débat secteur public-secteur
\n privé, lintervenant considére qu’en Belgique I'on
cepose trop d’exigences a tout ce que le secteur public

privé onderneming worden tekortkomingen gem

k- entreprend. On accepte plus facilement des défaillan-

kelijker aanvaard. Zo zijn de aangeboden dienstences de la part d’'une entreprise privée. C'est ainsi que
van sommige privé banken ronduit slecht (bijvoor- les services offerts par certaines banques privées sont
beeld gebrekkige informatie), maar daar wordt niet parfois trés mauvais (par exemple, une information
veel over geklaagd. Idem voor de internetdiensten.déficiente) mais I'on ne s’en plaint pas. Il en va de
Van zodra het om een openbare dienstverlening gaatméme pour les services d’internet. Des qu'il s’agit
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wordt het publiek uiterst veeleisend. Zo worden dle d’'un service public, les usagers deviennent extréme-
treinvertragingen steeds aangekondigd, maar nagoitment exigeants. C’est ainsi que les retards des trains
de vliegtuigvertragingen, terwijl de vertraging daar sont toujours annoncés, mais jamais ceux des avions
regelmatig 30 en meer minuten bedraagt. alors qu'ils atteignent régulierement 30 minutes et

plus.

Een lid antwoordt dat hij weliswaar geen aandeel- Un membre répond qu’il n’'est actionnaire
houder is van enige luchtvaartmaatschappij, maard’aucune société de transport aérien mais bien de la
wel van de NMBS omdat hij een belastingbetaler is. SNCB parce qu'il est contribuable.

Volgens een senator is het hoofdprobleem het Selon un sénateur, le probleme majeur est le
probleem van het niet op elkaar aansluiten van de verprobléme de la non-interconnexion et de la non-inter-
schillende soorten van gemeenschappelijk vervoer.modalité entre les différents transports en commun.
Het lijkt evident dat ze op elkaar aansluiten (bijvoor- L’interconnexion (par exemple: le bus qui attend
beeld de bus die op de aankomst van de trein wacht)larrivée du train a la gare) paraévidente, mais ne se
maar het is niet het geval. Waarom niet? Omdat |defait pas. Pourquoi? Parce que les entreprises publi-
overheidsbedrijven uitgaan van hun eigen standpuntjues se positionnent en fonction de leur point de vue

vervoer. De Senaat moet de transportdiensten eeen commun. Le Sénat doit donner un message treés
krachtig signaal geven. Het op elkaar aansluiten vanclair a I'ensemble des services de transport.
de verschillende soorten van gemeenschappelijk erL’intermodalité est fondamentale pour l'usager.

voer is fundamenteel voor de gebruiker.

Wat de privatisering betreft, stelt spreker voor o En ce qui concerne la privatisation, I'intervenant
het goederenvervoer als eerste te privatiseren. Tot opropose de commencer par le transport de marchan-
vandaag is het goederenvervoer geen prioriteit van delises. Ace jour, ce type de transport n’a pas constitué
NMBS want de dalende tendens van het goederenyerune priorité pour la SNCB car la tendance a la baisse
voer per spoor zet zich door, daar waar de werkgroepu transport de marchandises par chemin de fer se
ditin stijgende lijn wil zien gaan om het wegvervoer te poursuit alors que le groupe de travail voudrait
ontlasten. Voor het ogenblik houdt de NMBS er een gu’elle soit a la hausse afin de soulager le transport
zeer lucratieve activiteit op na, zijnde de pakjesdienstpar route. Actuellement, la SNCB conserve une acti-
ABX. ABX is een bezige bij die veel acquisities in het vité trés lucrative, a savoir, le service de distribution
buitenland doet met overheidsgeld, hetgeen waar-ABX. ABX est une entreprise trés active qui réalise de
schijnlijk aanleiding zal geven tot een veroordeling nombreuses acquisitions a I'étranger au moyen de
vanwege de Europese instanties. fonds publics, ce qui vraisemblablement donnera lieu
a une condamnation par les instances européennes.

Een ander lid stipt aan dat één van de hoofdredepnen Un autre membre souligne qu’une des principales
waarom het goederenvervoer geen prioriteit is vgorraisons pour lesquelles le transport de marchandises
de NMBS, de omvang van het Belgisch net is. Aange-ne constitue pas une priorité pour la SNCB est
zien de gunstigste afstand voor de spoorweg, een| affexiguité du réseau belge. Etant donné que la
stand van meer dan 300 km is, moet de NMBS weldistance; la plus favorable pour les chemins de fer est
verplicht onderhandelen met haar partners. Bafgie de plus de 300 km, la SNCB devra nécessairement
€én van de landen waarvan de havens, zowel Antwernégocier avec ses partenaires. La Belgique est un des
pen, Gent als Zeebrugge, het best op het spoorwegngtays dont les ports, tant Anvers que Gand ou Zeebru-
zijn aangesloten. Zelfs Rotterdam is niet zo goed aan-ges sont les mieux reliés au réseau ferroviaire. Méme
gesloten. Er zijn dus poterigeuitwegen voor het| Rotterdam n’est pas aussi bien relié. Il y a donc des
goederenvervoer. Het probleem is echter dat de opepotentialités au niveau du transport de marchandises.
ratoren rond de NMBS andere eisen hebben en evenke probléme est toutefois que les opérateurs autour de
tueel gepusht worden door hun nationale overhederla SNCB ont d’'autres exigences, et qu'ils sont éven-
om ander vervoer te ontwikkelen. tuellement incités par leurs autorités nationales a
développer d’autres moyens de transport.

Een goed voorbeeld is BD-cargo dat geassocieerd is Un bon exemple est celui de BD cargo qui, associé
met NS-cargo en de NMBS beconcurreert door ver-avec NS cargo, développe les liaisons de Rotterdam et
bindingen met Rotterdam en Hamburg te ontwikke- de Hamburg, en concurrence avec celles de la SNCB.
len. Frankrijk, dat min of meer de natuurlijke part- La France, le partenaire plus au moins naturel de la
ners van de NMBS is, ontwikkelt eerder het verkeer SNCB, développe plitde trafic en provenance du
vanuit Le Havre dan het verkeer komende van [deHavre que le trafic en provenance de la SNCB. La
NMBS. De logica die daar achter zit heeft niet te logique n'est pas du tout une logique de réseau
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maken met een netwerk (aangezien dat op Europ

niveau niet bestaat), zelfs niet met concurrentie, m
wel met het feit dat het om verschillende landen ga

Belgig, dat één van de grootste havens van Eurg
heeft, wordt slecht bediend door de operators, O
door de zijne. Op Europees niveau vinden er momé
teel nationale hergroeperingen van reuzen plaa
Voor zover er geen doorgangsrechten zijn voor
operators, spelen ze op grotere terreinen, maar a
even monopolistisch.

Het probleem is de prioriteit die de NMBS ka
geven aan het vervoer van goederen. Een fusie of
toenadering tot een andere operator is onvermij
lijk. Het probleem zal dan zijn dat die andere oper
tor eigen nationale belangen heeft die niet noodzal
lijk de onze zijn.

Een volgende spreker merkt op dat men moelil
kan stellen dat de NMBS ervoor zorgt dat het goec
renvervoer klokvast rijdt. Klokvast goederenvervos
zou al heel wat problemen oplossen. Als het goe
renvervoer niet past in het algemeen schema van
NMBS, dan gaat de goederentrein aan de kant.
tweede probleem is het tekort aan machinisten.
privé sector zal beter gebruik maken van de infr
structuur en de machinisten beter betalen. Dit gebe
niet omdat de NMBS geen prioriteit maakt van h
goederenvervoer.

De werkgroep kan ook aandringen op het opniel
in gebruik stellen van de 1Jzeren Rijn die de haven v
Antwerpen ontsluit naar het Ruhrgebied. Ook ¢
haven van Zeebrugge kan aansluiten op de 1Jze
Rijn. Vermits de Vlaamse regering heeft beslist dat
Vlaamse havens moeten samenwerken, zou dit
stimulans zijn om de havens op een ordentelij
manier te ontsluiten.

Een senator denkt niet dat de privé-sector het p
bleem van de treinbestuurders zal kunnen oplosg
aangezien er momenteel in de privé al een tekort
vrachtwagenbestuurders is.

Voor deze senator moet de gebruikelijke wedijv
tussen het vervoer van personen en dat van goed
worden weggewerkt. De regeling van het verkeer
de veiligheid moet in handen van de overheid blijve
Er moet in dat verband een duidelijk signaal word
gegeven. Daarnaast wijst spreker erop dat de NM
genvesteerd heeft in een andere sector dan die vat
spoorwegen. De NMBS kan duidelijk niet tegemo
komen aan de behoeften op het vlak van goederen

Een lid merkt op dat naast het ontsluiten van
haven van Antwerpen, er nog 2 andere belangrij
lijnen zijn, deze naar de tunnel onder het Kanaal
deze naar Parijs en de Franse havens. Er zijn vers
lende lijnen waarin zwaar geiesteerd moet worden.
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eefuisqu’il n'en existe pas au niveau européen), ni
naméme une logique de concurrence, mais une logique
at. qui demeure nationale.

pa LaBelgique, au milieu de tout cela, avec un des plus

okgrands ports d’Europe, est mal servie par son opéra-

onteur et par les autres opérateurs. Au niveau européen

aitsdes regroupements nationaux de géants se mettent

lieactuellement en place. Dans la mesure ou il n'y a pas

tijle droit de passage pour ces opérateurs, ils jouent sur
des terrains plus grands, mais toujours aussi monopo-
listiques.

n  Le probleme est la priorité que la SNCB peut accor-
eeder au transport de marchandises. Une fusion ou un
lerapprochement avec un autre opérateur est assez
a-inévitable. Le probleme sera que les intéréts de cet
keautre opérateur seront ses propres intéréts nationaux
qui ne seront pas nécessairement légeso

jk Un autre intervenant fait observer que I'on peut
le-difficilement affirmer que la SNCB veille a assurer la
or ponctualité du transport de marchandises. Une telle
Jeponctualité résoudrait déja pas mal de problemes. Si
dée transport de marchandises ne s’integre pas dans le
Heschéma général de la SNCB, c’est le train de marchan-
Dedises qui devra céder la place. Le deuxieme probléeme
a- est la pénurie de machinistes. Le secteur privé utilisera
urtmieux l'infrastructure et paiera mieux les machinis-
et tes. Et ceci parce que la SNCB n’accorde pas de prio-
rité au transport de marchandises.

iw Le groupe de travail peut dés lors insister sur la
arremise en service du chemin de fer qui relie le port
le d’Anvers a la Ruhr. Le port de Zeebrugge peut, lui
relwussi, étre relié au Rhin de fertakt donné que le
degouvernement flamand a décidé que les ports
pefflamands devraient coopérer, ceci pourrait constituer
keun stimulant pour désenclaver les ports de maniére
ordonnée.

ro- Un sénateur ne pense pas que le secteur privé pour-
enrait régler le probléeme des machinistes, vu le manque
aarle chauffeurs de camions dans le prive.

er  L'intervenant estime qu'il faut mettre fin a la
erezoncurrence d’'usage entre le transport de personnes et
enle transport de marchandises. La régulation du trafic
n. et la sécurité doivent rester du domaine public. Il faut
en donner ce signal clair. En plus, le sénateur signale que
BSa SNCB a investi dans un secteur qui n'est pas celui

1 ddu chemin de fer. La SNCB ne peut manifestement
et pas répondre a cette demande au niveau des marchan-
dises.

de Un membre fait observer qu’outre le désenclave-
kement du port d’Anvers, il y a encore deux autres lignes
enimportantes: celle vers le tunnel sous la Manche et
hieelle vers Paris et les ports francais. Il y a diverses
lignes qui nécessitent de lourds investissements.

Een tweede punt betreft het GEN. Ook hier mg

et Le deuxiéme point concerne le RER. Ici aussi le

de Senaat een krachtig signaal geven, want geziem d8énat doit donner un signal puissant car, compte tenu
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termijnen die voor de ingebruikneming van het GEN des délais prévus pour la mise en service du RER,
worden vooropgesteld, vreest spreker het ergste vpotintervenant craint le pire pour Bruxelles.
Brussel.

Een spreker is van mening dat er veel wordt aange- Un intervenant estime quil y a beaucoup
kondigd maar dat men zich vragen begint te stellend’annonces sur le sérieux desquelles on commence a
over de ernst daarvan. De bedoeling van de regering is’interroger. L'idée du gouvernement est d’abord de
eerst de doelstellingen af te bakenen en vervolgengléfinir les objectifs et de faire ensuite les investisse-
investeringen te doen, wat een zeer coherente benanents; ceci est une démarche trés cohérente.
deringswijze is.

Toch meent spreker te moeten waarschuwen voor Toutefois, lintervenant estime devoir mettre en
mogelijke negatieve gevolgen van het GEN, nameljjk garde contre d’éventuelles conséquences négatives du
de exodus van de meest gefortuneerden uit BrusseRER, a savoir I'exode des plus fortunés de Bruxelles
zodat de stad nog armer wordt. Brussel moet aantrekede sorte que la ville s’en trouvera encore appauvrie.
kelijker gemaakt worden door coherente begelgi- Bruxelles doit étre rendue plus attrayante par des
dende maatregelen te treffen, in samenspraak met demesures d’accompagnement cohérentes, en concerta-
gewesten. Zo worden er in Waals-Brabant plannention avec les régions. C’est ainsi que dans le Brabant
gesmeed om honderden hectaren om te vormen| totvallon, 'on met au point des plans pour transformer
woongebied en bedrijfszones, hetgeen aanleiding [zatles centaines d’hectares en zones résidentielles et en
geven tot meer mobiliteit. We moeten een fundamen-zones industrielles, ce qui engendrera plus de mobi-
tele discussie voeren met alle gemeenschapssenatoréité. Nous devons avoir une discussion fondamentale
om tot overeenstemming te komen. avec tous les sénateurs de communauté afin d’arriver
a un accord.

Een senator stelt dat er meer capaciteit nodig is pm Un sénateur affirme qu’il faut une plus grande
naar Brussel te pendelen. Dit kan door de creatie yarcapacité pour ceux qui font la navette vers Bruxelles.
het GEN of iets anders is. Enkele verenigingen hebberCeci se peut en créant un RER ou autre chose. Quel-
zich al tegen de plannen voor een GEN uitgesprokengues associations se sont déja prononcées contre les
zoals bijvoorbeeld in de richting naar Charleroi. Het projets de RER, par exemple en direction de Charle-
GEN zou daar door een zeer'gmniseerde zone| roi. Le RER y traverserait une zone trés urbanisée
lopen, met zware gevolgen voor het leefmilieu. Zo avec de lourdes conséquences pour I'environnement.
zou het viaduct in Ukkel moeten verdubbeld worden. C’est ainsi que le viaduc a Uccle devrait étre doublé.
Een alternatief is een uitweg voor de treinen naarUne alternative serait de prévoir des trains pour
Charleroi te zoeken, zodat die niet langer via UkKel Charleroi qui ne passeraient plus via Uccle de sorte
zouden rijden. De spoorlijn via Ukkel en Sint- que la ligne via Uccle et Rhode-Saint-Genése pourrait
Genesius-Rode kan dan voor het GEN gereserveer@tre réservée au RER. Dans ce cas, le viaduc ne devrait
worden en het viaduct moet niet verdubbeld worden.pas étre doublé. Les trains pour Charleroi pourraient
De treinen naar Charleroi kunnen dan bijvoorbeeld par exemple passer par Ottignies ou une autre ville.
via Ottignies of elders rijden. De spoorlijnen naar het Les lignes vers le nord du pays sont presque toutes a
noorden van het land zijn bijna overal 4 spoorlijnen. 4 voies. La, on pourrait prévoir de RER: Le débat
Daar kan een GEN voorzien worden. Het delatconcerne donc en premiere instance le sud du pays.
betreft dus in eerste instantie het zuiden van het land.

Zonder goede ruimtelijke ordening zullen de gevgl- Sans bon aménagement du territoire, les consé-
gen altijd rampzalig zijn, met of zonder GEN, want de quences seront toujours catastrophiques, avec ou sans
bedrijven zullen hun uittocht uit Brussel voortzetten RER, car les entreprises continueront a quitter
als de toegang tot de stad niet verbetert, en de mensddruxelles si I'accés de la ville n’est pas amélioré et les
zullen volgen, zodat de stad leegloopt. Daarenboyerhommes suivront, de sorte que la ville se dépeuplera.
zal de bewoning meer en meer verspreid worden,En outre, I'habitat sera de plus en plus dispersé ce qui
waardoor het moeilijker, zoniet onmogelijk, is om rendra une bonne offre de transports en commun plus
een goed aanbod aan openbaar vervoer te verzekeredifficile, voire impossible. Le RER est nécessaire pour
Het GEN is nodig om Brussel terug zuurstof te geven.apporter de I'oxygéne a Bruxelles. Il n'est d’ailleurs
Het is trouwens niet noodzakelijk om alleen Brusgel pas nécessaire de maintenir uniqguement Bruxelles
als woonkern te houden; een woonkern als Nijvel |of comme noyau urbain. Un noyau urbain comme
Waver is ook interessant om sommige BrusselseNivelles ou Wavre est intéressant également car cela
wijken, die nu te dicht bevolkt zijn, terug te laten permettra a certains quartiers de Bruxelles actuelle-
ademen. ment trop peuplés de respirer & nouveau.

Een ander lid is van oordeel dat een algemgne Un autre membre estime qu’'un changement général
mentaliteitswijziging, zowel van de gebruiker als de de mentalité s'impose, tant au niveau de l'usager que
aanbieder, zich opdringt. Het ware wellicht aangewe-de celui qui offre le service. |l serait peut-étre indiqué
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Klantvriendelijkheid mag zich niet beperken tot het L'accueil du client ne peut pas se limiter au simple
onthaal, maar moet ook de omgevingsfactoren, zgalsaccueil mais doit aussi comprendre des facteurs envi-
inrichting van stations, de aantrekkelijkheid van de ronnementaux tels que I'équipement des gares,
omgeving, het comfort zowel in de trein als in het ont- I'attrait exercé par I'environnement, le confort tant
haal, de snelheid en de stiptheid, omvatten. dans le train gu’a l'accueil, la rapidité et la ponctua-
lité.

Volgens een lid van de werkgroep is er nog nopit D’aprés un membre du groupe de travail, I'on a
een echte transportpolitiek gevoerd in ons land. Hijjamais mené dans notre pays une véritable politique
stelt voor de voorzitter van de raad van bestuur van dale transport. Il propose d’entendre le président du
NMBS, te horen, alsook de vertegenwoordigers vanconseil d’administration de la SNCB, ainsi que les
het personeel. De hoorzitting mag zich niet beperkenreprésentants du personnel. L'audition ne pourra pas
tot de infrastructuur, maar moet ook de dagelijkse se limiter a I'infrastructure mais devra aussi porter sur
leiding behandelen. Zoals bijvoorbeeld: aankondi- la gestion journaliére. Par exemple: annoncer pour-
gen waarom een trein vertraging heeft. guoi un train a du retard.

Een ander spreker wil ook informatie over de Un autre intervenant désire aussi des informations
infrastructuurwerken voor het GEN. Hoe ver staan sur les travaux d’infrastructure pour le RER. Ou en
de voorbereidende studies voor de hoge snelheidslijsont les études préparatoires pour les lignes TGV
nen Charleroi-Namen-Brussel? Er werden al enkeleCharleroi-Namur-Bruxelles? Quelques idées ont déja
ideeés gelanceerd, zoals het tree van 2 bij- | été lancées telles que la création de deux voies supplé-
komende sporen voor de lijn Brussel-Ottignies. De mentaires pour la ligne Bruxelles-Ottignies. La ligne
bestaande lijn beantwoordt nu aan geen enkel crjteactuelle ne répond plus a aucun critére et doit étre
rium en moet verbeterd worden. Hoe ver staan [deaméliorée. Ou en sont les projets? En ce qui concerne
plannen? Wat betreft investeringen in spoorwegin- les investissements dans linfrastructure ferroviaire,
frastructuur wordt er nooit op korte termijn gewerkt; I'on ne travaille jamais a court terme; ceci requiert du
deze vragen tijd. Het zou dus interessant zijn om nu degemps. Il serait donc intéressant d’entendre les respon-
verantwoordelijken te horen over de prioriteiten in sables a propos des priorités prévues dans le plan d'in-
het investeringsplan. vestissement.

Ook een andere spreker zou de verantwoordelijken Un autre intervenant souhaite également entendre
van de NMBS willen horen. Hij zou van hen willen les responsables de la SNCB afin de canadetat
vernemen hoe ver het staat met de aankondigde prod’avancement des projets annoncésa Aommission
jecten. Aan de bevoegde commissie van het Waalseompétente de la Région wallonne, lintervenant a
gewest heeft de spreker een debat gevraagd om tdemandé un débat pour coftrailes perspectives
weten te komen wat de investeringsperspectieven zijrd'investissements au niveau wallon. Il a parfois le
op Waals niveau. Hij heeft soms het gevoel dat mensentiment que l'on risque d’avoir un systéme de
wat het personenvervoer betreft afstevent op eerchemin de fer a deux vitesses pour le transport des
spoorwegsysteem met twee snelheden: rendabele epersonnes: des lignes rentables et rapides, mais qui ne
snelle lijnen, die echter niet meer aansluiten op |[desont plus connectées avec d'autres réseaux et les
andere netwerken of lijnen. Bovendien is er duidelijk autres lignes. En plus, il y a manifestement un
een probleem bij het vinden van boordpersoneel; |deprobleme réel de recrutement de personnel navigant;
lonen noch de promotiemogelijkheden lijken ngg ni les salaires, ni les possibilités de promotion, ne
aantrekkelijk. semblent plus attractifs.

De hoorzitting over de NMBS vond plaats op L’audition au sujet de la SNCB a eu lieu le
25 januari 2001. 25 janvier 2001.

Tot besluit stelt een lid voor in de resolutie op e En conclusion, un membre propose d’inscrire dans
nemen dat de spoorweg een uitstekend alternatief ida résolution que les chemins de fer constituent une
voor korte en gemiddelde afstanden; Parijs, Londen,alternative par excellence pour les distances courtes et
Genéve. Het beste voorbeeld is het traject Brusselimoyennes; Paris, Londres, Geneve. Le meilleur exem-
Parijs: Air France heeft onlangs haar vluchten op dezeple en est le trajet Bruxelles-Paris : Air-France vient de
lijn geschrapt; Sabena niet. supprimer tous ses vols sur cette ligne, mais la Sabena
ne le fait pas.

— Preventie van de fietsdiefstallen — Prévention des vols de bicyclettes

Er zijn heel wat parlementaire initiatieve Beaucoup d'initiatives parlementaires sont a
hangende over het verplicht registreren van fietsen,| Ef’examen & propos de I'enregistrement obligatoire des
zou een uniform registratiesysteem moeten voorzienbicyclettes. 1l faudrait prévoir un systeme d’en-
worden. registrement uniforme.
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— Abonnementen op openbaar gemeenschap
lijk vervoer

Voor dit punt wordt verwezen naar de hoorzittin
over de NMBS (zie: blz. 73 en volgende).

2.3.4. Goederenvervoer

Eerste rubriek: fiscaal
— Fiscale stimuli gecombineerd vervoer

Heel wat buitenlandse transporteurs maken ve
vuldig gebruik van ons wegennet. Gelet op de liggi

van ons land, is Belgieen belangrijke schakel in de

overslag en distributie van goederen. Transporte
over de weg zouden aangezet moeten worden
gebruik te maken van gecombineerd vervoer dg
contracten met de spoorwegen en de binnenvaart &
sluiten. Toch waarschuwt een lid voor al te optimis
sche verwachtingen, aangezien de afstanden inBe
te klein zijn opdat gecombineerd transport rendal
zou zijn. Fiscale stimuli zouden de meerkost vo
gecombineerd vervoer enigszins kunnen compen
ren.

Een voorbeeld van een fiscale stimulans: een ter
betaling van de verkeersbelasting, op voorwaarde
er contracten met de NMBS of met de binnenva
afgesloten werden. Zo kunnen bijvoorbeeld conts
ners die in de haven van Zeebrugge binnenkom
door de transporteur op de trein tot in Hass
worden gezet en dan op vrachtwagens geladen om
de eindbestemming te worden gebracht.

Een senator is het ermee eens dat het gecombin
vervoer moet worden gestimuleerd. Naast de a
moediging van het sluiten van contracten tussen
verschillende transportmiddelen, is er echter h
probleem van de dragers. Het gecombineerd verv
kan niet worden ontwikkeld als men niet ove
voldoende vrachtwagens, treinen en binnensche
beschikt die aangepast zijn aan het snel overbren
van containers van het ene transportmiddel naar
andere. De dragers mogen dus niet gespecialisg
zZijn. De vracht moet kunnen worden overgeladen
de drager opnieuw gebruikt voor andere vrac
Volgens de statistieken rijdt één derde van de vrag
wagens leeg omdat ze gespecialiseerd zijn. Dat zq
voor verlies en een overbodige belasting van |
milieu.

Het fiscale aspect moet verband houden met de
specialisatie van het transportmiddel en er moef
aangepaste platformen kunnen worden gebruikt.
moet een debat over containerisatie worden gevo
waarin het niet gaat over zeecontainers (de groot
containers), maar over containers die ook naar
binnenland kunnen worden gebracht. Momentg
wordt er op Europees niveau gewerkt aan een re
oplossingen. Als er bij de containerisatie alleen m
zeecontainers wordt gewerkt, zullen een aantal a
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pe- — Abonnements aux transports en commun

Pour ce point, il est renvoyé aux auditions relatives
ala SNCB (voir: pp. 73 et suivantes).

g

2.3.4. Transport de marchandises.

Premiére rubriaue: fiscalité
— Incitants fiscaux pour le transport combiné

el- Quantité de transporteurs étrangers utilisent abon-
ng damment notre réseau routier. Compte tenu de la
situation de notre pays, la Belgigue constitue un mail-
urdon important au niveau du transbordement et de la
omdistribution de marchandises. Les transporteurs
orroutiers devraient étre incités a utiliser le transport
if teombiné en concluant des contrats avec les chemins
i- de fer et la navigation intérieure. Un membre tempére
gieoutefois les espoirs trop optimistes étant donné qu’en
nelBelgique les distances sont trop courtes pour que le
or transport combiné soit rentable. Des incitants fiscaux
sepourraient quelque peu compenser I'excédent de colt
du transport combiné.

ug- Un exemple d'incitant fiscal: le remboursement de
data taxe de circulation a la condition que des contrats
artsoient conclu avec la SNCB ou avec la navigation
1i- intérieure. Ainsi par exemple des conteneurs qui arri-
enyent au port de Zeebruges seraient mis par le trans-
2|t porteur sur le train a destination de Hasselt et ensuite
tathargés sur des camions pour arriver a leur destina-
tion finale.

1}

cerd Un sénateur est d’accord avec la thése consistant a
an-stimuler le transport combiné. Toutefois, &écae
dd’encouragement a la conclusion de contrats entre les
etdifférents modes de transport, il y a le probleme des
pesupports de transport. On ne sait pas développer le
r transport combiné si on n'a pas un parc suffisant en
percamions, en trains et en bateliers qui soient adaptés
gepour pouvoir procéder au transfert rapide d'un
hetontainer d'un mode de transport a l'autre. Les
erdupports de transport doivent donc étre déspécialisés
enet la charge doit étre transférable de maniére a
nt. pouvoir réutiliser une autre charge sur le transport.
ht-D’apres les statistiques, un tiers des camions roulent a
rgvide parce gu’ils sont spécialisés, mais ceci signifie
1etune perte économique et écologique évidente.

de- L'aspect fiscal doit &tre en relation avec la déspécia-
enlisation du mode de transport de maniére a pouvoir
Erutiliser des plates-formes adaptées. Il faut avoir un
erdlébat sur la containérisation ou il ne s'agira pas
stsimplement de containers marins (les plus grands),
hetmais de divisions de containers marins, dont la
eldimension permet de pénétrer l'intérieur d’'un pays.
ek#\u niveau européen, on travaille actuellement a
etapporter une série de solution. Si la containérisation
cti-ne se fait que sur la base d’'un container marin, une

viteiten uitgesloten zijn.

série d'activités ne pourront pas l'utiliser.
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Er moeten fiscale maatregelen komen die aanzetten Il faut un encouragement fiscal a la transformation
tot de aankoop van dragers die aan het containeryeret a l'acquisition de support de transport qui soit
voer zijn aangepast en tot het aanpassen vyaradapté au transport de container.
bestaande dragers aan het containervervoer.

Een lid meent dat het probleem van de afmetingen Un membre estime que le probléeme des dimensions
van containers minstens een Europees, zelfs eerdedes conteneurs est une donnée a tout le moins euro-
een mondiaal gegeven is, omdat een container niepéenne et méme plitnondiale parce qu’un conte-
gebonden is aan het transport over land, maar ook imeur n’est pas lié au transport terrestre mais doit aussi
maritieme middens moet kunnen worden gebruikt. pouvoir étre utilisé pour le transport maritime. Cette
Dit voorstel kan een aanbeveling zijn voor het proposition pourrait constituer une recommandation
komend Belgisch voorzitterschap van de Europesepour la prochaine présidence belge de I'Union euro-
Unie. péenne.

Een ander lid is van mening dat starters moeten Un autre membre estime que, comme il faut faire
worden geholpen door subsidies of fiscale maatfe-démarrer le systéme, il faut aider le starter, soit par le
gelen. Er zijn in elk geval heel wat voorwaarden ver- biais des subsides soit par le biais d’incitants fiscaux.
bonden aan het systeem en men dient op zijn hoede t€outefois, il y a une série de préalables au systeme et
zZijn voor een heleboel valstrikken. surtout de piéges a éviter.

De eerste voorwaarde is dat het aantal behande- Le premier préalable est de limiter les manutentions
lingsactiviteiten tot een minimum moet worden parce que chaque manutention a un co(t considéra-
beperkt. Elke behandelingsactiviteit zorgt immers ble. Il y a un probléeme manifeste d’harmonisation et
voor heel wat kosten. De harmonisering en standgarde standardisation du matériel. Les containers mariti-
disering van de uitrusting vormt een probleem. De mes sont trop grands pour le réseau européen.
zeecontainers zijn te groot voor het Europese
netwerk.

Een tweede voorwaarde zijn de assen. Een vracht- Le second préalable est le probléme des axes. Un
wagen gaat rechtstreeks van zijn vertrekpunt naar zijncamion va directement du point de départ au point de
bestemming, Zodra er goederen moeten wordendestination. Dés qu'il y a manutention, il y a perte de
behandeld, is er tijdverlies. Om alles toch rendabel tetemps. Pour que cela soit économiquement rentable,
maken moet dat tijdverlies worden gecompenseerdil faut le compenser par une accélération du trafic sur
door het verkeer op de hoofdassen sneller te laten vere tronc majeur, essentiellement sur le chemin de fer.
lopen, vooral dan het treinverkeer. Als het spoor njetSi le chemin de fer n’a pas la capacité nécessaire et est
over de nodige capaciteit beschikt en het treinverkeembloqué dans ses propres embouteillages, on perd de
geblokkeerd is door zijn eigen opstoppingen, verliestmultiples fois du temps et I'opération ne sera jamais
men ontzettend veel tijd en kan de operatie nopitrentable quels que soient les incitants fiscaux. Il faut
rendabel worden gemaakt, hoe groot de fiscale stimu-donc des investissements dans l'infrastructure et une
lansen ook zijn. Er moet dus wordenryasteerd in | |égislation au niveau européen pour que ces investis-
infrastructuur en er moet een wetgeving op Europeessements aillent dans le bon sens. En effet, il y a des
niveau komen die die investeringen de juiste richting gabarits différents pour chaque réseau ferroviaire. Le
doet uitgaan. Elk spoorwegnet heeft inderdaad zijngabarit en Allemagne est déja le plus gros et les Alle-
eigen profiel. Het Duitse profiel is nu al het grootste mands ont tendance a I'augmenter. Bref, I'intervenant
en het zal in de toekomst nog groter worden. Kortom, plaide pour une norme «euro» en matiére d'infra-
de spreker pleit voor een Europese norm op het vlakstructure.
van infrastructuur.

De ervaringen op het gebied van gecombineerd ver- Les expériences de transport combiné n’ont pas été
voer zijn tot nog toe niet erg overtuigend geweest.trés convaincantes jusqu'a ce jour. En fait, avec le
Gecombineerd vervoer tracht de flexibiliteit van de transport combiné, on essaye de combiner la flexibi-
vrachtwagen te combineren met de voordelen die hetité du camion et l'efficacité du rail au niveau du
spoor biedt op het vlak van volume. Er zijn goede volume. Il y a de bonnes raisons pour lesquelles le
redenen waarom gecombineerd vervoer tot nog togransport combiné n’ait pas marché jusqu’a présent:
niet heeft gewerkt: er is het probleem van de kostprjjs,il y a le probléme du co(t, de la distance efficace, du
de doeltreffende afstand, het type van vervoer en hetype de transport et du type de marchandises. Il ne
soort van goederen. Men mag het traditionele trapsfaut donc pas perdre de vue le moyen de transport
portmiddel, het klassieke vervoer per spoor, dus rniettraditionnel, le transport classique ferroviaire, quand
uit het oog verliezen als men een economische oplosen évalue une solution économique.
sing evalueert.

EWS heeft in Groot-Brittaniieen markt verloren La société EWS en Grande-Bretagne a constaté
door koste wat kost aan gecombineerd vervoer| teavoir perdu un marché en essayant a tout prix de faire
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doen. Zelfs met subsidies halen ze hun beste economidu transport combiné. Méme avec les subsides, ils
sche resultaat als privébedrijf met een volledige obtiennent leur meilleur résultat économique, en tant
wagon voor klanten die ze hebben kunnen overtuigengue société privée, avec des wagons complets pour des
om een spoorlijn aan te leggen tussen hun bedrijflerclients qu’ils ont réussi & convaincre d’installer une
het hoofdnetwerk. Die economische kost is per slotliaison ferroviére entre leur entreprise et le réseau
van rekening rendabeler dan gecombineerd vervgerprincipal. Ce colt économique est, au bout du
Bepaalde ondernemingen in Europa (bijvoorbeeld compte, plus rentable que le transport combiné.
Coca Cola) hebben die stap al gezet en hebben sppredertaines entreprises en Europe (par exemple: Coca
aangelegd tot aan de poorten van hun vestigingenCola) ont déja fait la démarche et ont mis des rails
wat rendabeler blijkt te zijn omdat er geen goederen-jusqu’au portes de leur entreprises, ce qui s'avere plus
behandeling bij te pas komt. efficace parce qu’on évite cette manutention.

Voor een lid kan het voorstel van treinsporen tot Un membre considére que la proposition d’installer
voor de deur van de onderneming toch niet als oplps-des voies de chemins de fer jusqu'a la porte de
sing weerhouden worden, omdat er een probleem varentreprise ne peut pas étre retenue comme solution
ruimtelijke ordening zal rijzen. In Vlaanderen zijn de parce que cela suscitera un probleme au niveau de
industrieterreinen voor minstens 20 jaar voorbehqu-I'aménagement du territoire. En Flandre, les terrains
den in het Ruimtelijk Structuurplan Vlaanderen, industriels sont a tout le moins bloqués pour 20 ans
waardoor het voorstel om treinsporen te leggen rietpar le Ruimtelijk Structuurplan Vlaanderere qui
zal kunnen gerealiseerd worden. Het is inderdaad nieempéche toute construction de lignes de chemin de
evident om een aantal, soms voor de hand liggendefer. Il n’est en effet pas évident de réaliser un certain
oplossingen te realiseren. Zo stoot de weder inge-nombre de solutions parfois évidentes. C’est ainsi que
bruikneming van de 1Jzeren Rijn al op heel veel tegen-la remise en activité du Rhin de Fer suscite beaucoup
stand, niet omwille van ruimtelijke ordening (de d'oppositions pas seulement pour des raisons
spoorlijn ligt er al), maar wel omwille van het leefmi- d’aménagement du territoire (la ligne existe déja)
lieu. Nieuwe tracés voor spoorlijnen aanleggen zalmais bien pour des raisons environnementales. Déci-
zeer moeilijk zijn. Daarbij zijn in Vlaanderen heel wat der de nouveaux tracés pour de nouvelles lignes de
spoorlijnen uitgebroken en werden er bijvoorbeeld chemin de fer sera trés difficile. En outre, en Flandre,
fietspaden of wandelwegen van gemaakt. beaucoup de lignes de chemin de fer ont été démante-
Iées et ont fait place, par exemple, a des pistes cycla-
bles ou a des sentiers de promenade.

De vorige spreker antwoordt dat het tracé soms L'intervenant précédent répond que le tracé peut
heel kort kan zijn en in de meeste gevallen zal het zelfparfois étre trés court et qu'il pourra méme dans
aangelegd kunnen worden langs bestaande wegertertains cas étre paralléle a des chemins existants. Les
De uitgebroken spoorlijnen waren meestal sporen gdielignes démantelées étaient généralement des lignes qui
niet langer aangepast waren. Trouwens, zelfs mef ah’étaient plus adaptées. Toutefois, méme en tenant
die uitgebroken spoorlijnen, is het spoorwegnet |in compte de toutes ces lignes démantelées, le réseau
Belgié nog voldoende dicht zodat voor de ontsluiting ferroviaire en Belgique a encore une densité suffisante
van industrieterreinen er slechts korte tracés nogigde sorte que seuls de petits trongons seront nécessaires
zullen zijn. pour désenclaver des terrains industriels.

Een senator dringt aan op containerisatie en op een Un sénateur insiste sur la containérisation et sur
standaardisering van de ladingen. Men heeft intermo-une standardisation des charges. On doit avoir des
dale platformen nodig en er moet een standaardiseplates-formes intermodales et une standardisation des
ring komen van de overslaginfrastructuur. Ook met modes d'infrastructures de transbordement. Aussi
betrekking tot het massagoed is de spreker er niepar rapport a I'aspect des pondéreux, lintervenant
zeker van of men niet moet komen tot containerisatie,n’est pas certain qu’il ne faille pas arriver a la contai-
in die zin dat als het op een vrachtwagen terecht komtnérisation dans le sens ou, de toute facon, s'ils sont
men toch tot overslag dient over te gaan. In zoverrechargés sur un camion, on doit quand méme faire un
dat men voldoende stimulansen aan het gecombitransbordement. Dans la mesure ou on veut donner
neerd vervoer wil geven, moet men dat misschiensuffisamment d’impulsion au systéme de transport
doen met ladingen die inderdaad niet veel waardecombiné intermodal, c’est peut étre en le faisant pour
hebben. des charges qui ont effectivement peu de valeur.

Met betrekking tot het rij-op-rij-afvervoer is d En ce qui concerne le ferroutage, l'intervenant
spreker van mening dat als men zoals in Zwitserlandestime que le fait de mettre les camions sur le train,
vrachtwagens op een trein zet, men die vrachtwagensomme en Suisse, impliqgue une immobilisation de
en het personeel ervan immobiliseert. Overslag vantout un camion et du personnel. Un transbordement
een container die vervolgens op een vrachtwagernde container qui passe ensuite sur le camion est plus
wordt geladen is in economische termen veel interesintéressant en termes économiques.
santer.
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Wat de snelheid betreft, is de bedoeling op tijd a
te komen: hejust in timeprincipe. Er is verandering
nodig bij de logistici: ze moeten hun werk over eg
langere periode plannen.

Zodra er containerisatie is, kan de ondernemer
concurrentie laten spelen en het meest geschikte tr

52)

an En ce qui concerne la vitesse, il ne s’agit pas d’aller
vite, mais d’arriver a temps, c’est-a-dire le principe du

2n just in time Une certaine révolution chez les logisti-
ciens est nécessaire, c'est-a-dire qu’ils doivent plani-
fier leur travail a plus longue échéance.

de Deés le moment ou il y a containérisation, I'entre-
ngpreneur peut effectivement faire jouer la concurrence

portmiddel kiezen. Door een systeem van fiscale on-et choisir le mode de transport le mieux adapté. Par
dersteuning en standaardisering van containers |opn systeme de soutien fiscal et de standardisation de

Europees en wereldvlak, dringt men niemand eencontainer au niveau européen et mondial,

on

bepaald type van transport op. Men kan vrij kiezen enn’'impose a personne le type de transport qu'il doit
is dus verantwoordelijk voor zijn keuze. Dat brengt utiliser. On n’est plus captif et responsable de son
de samenleving economische en ecologische voordeehoix de mode de transport. La société y gagne écono-
len op. Ook de investeringen komen ten goede van deniquement, écologiquement et aussi sur les investisse-
samenleving. Een standaardisering van containergnents qui sont faits. Une standardisation des contai-
zou een standaardisering van de behandelingssystaiers aura comme conséquence une standardisation

men tot gevolg hebben, wat minder tijdverlies be
kent.

De intermodale platformen worden in Vlaandere
al génstalleerd en in Brussel ontwikkeld. Er dient ed
politieke impuls te worden gegeven, want elke trar
portmiddel prijst zichzelf aan.

Een lid van de werkgroep komt terug op het vog
beeld van Zwitserland. De beslissing om vrachtw
gens op de trein te zetten werd destijds bij referend
genomen. Als verantwoording werd naar het leefn
lieu verwezen. Zwitserland is immers, net zo
Belgié een doorvoerland.

Misschien moet Beldiop één of andere manie
haar eigen mobiliteit vrijwaren door een aantal sig
len te geven naar diegenen die ons wegennet
doorvoer gebruiken. In het verleden hebben
steeds geopteerd voor een vrij grote tolerantie, m
nu moeten we wellicht onze houding wijzigen, gel
op het aantal vrachtwagens van vreemde nationali
die onze wegen gebruiken. Een oplossing zou
schien een bijdrage vanuit Europa zijn.

Volgens een lid is het rij-op-rij-afvervoer i
bepaalde situaties met een moeilijke doorgang w
het wegverkeer erg geconcentreerd is (bijvoorbe
een tunnel) niet zo slecht.

Het systeem van de Eurotunnel is echter rampz
en druist helemaal in tegen wat men zou moeten d
aangezien het spoor er de weg subsidieert. De tari
die Eurotunnel aanrekent om vrachtwagens te v

- des systémes de manutentions et, dés lors, moins de
perte de temps de charge.

n Les plates-formes multimodales s’installent déja en

n Flandre et se développent a Bruxelles. Il faut une

s-impulsion d’ordre politique, parce que chaque mode
de transport veut s'imposer.

r- Un membre du groupe de travail revient sur

a- 'exemple de la Suisse. La décision de mettre des poids

urmourds sur le train y a, en son temps, été prise par réfé-

ni- rendum. Atitre de justification, I'on a évoqué des

Is raisons environnementales. La Suisse est en effet, tout
comme la Belgique, un pays de transit.

Peut-étre la Belgique devrait-elle de I'une ou l'autre
a-maniére sauvegarder sa propre mobilité en donnant
oun certain nombre de signaux a ceux qui utilisent
ij notre réseau routier a des fins de transit. Dans le passé
anous avons toujours opté pour une assez grande tolé-
t rance mais, a présent, il nous faudra probablement
eitmodifier notre attitude compte tenu du nombre de
is-poids lourds de nationalité étrangére qui utilisent
notre réseau routier. Une solution pourrait étre une
contribution de I'Europe.

Pour un membre, le ferroutage est un moindre mal
adans des situations trés précises d’'un passage difficile
Idou le trafic routier est concentré, par exemple: un

tunnel.

lig Toutefois, le systeme d’Eurotunnel est catastrophi-
emue et va exactement a I'encontre de ce qu'’il faut faire
eparce que le chemin de fer y subsidie la route. Les
rtarifs pratigués par Eurotunnel pour transporter les

voeren zijn veel te laag om te kunnen weerstaan aarcamions, sont beaucoup trop bas pour pouvoir résis-
de concurrentie met het schip. Het spoor wordt |inter a la concurrence des bateaux. Le chemin de fer est
feite gegijzeld. Enerzijds zijn er de astronomische en fait pris en otage. D'un"t& au niveau passagers
tarieven die voor het vervoer van passagiers worderavec un tarif passager pour I'Eurostar qui est astrono-
aangerekend en die verklaren waarom de Eurostarmique, ce qui explique d’ailleurs pourquoi les tarifs
tarieven niet worden verlaagd en waarom de EurostaiEurostar ne baissent pas et pourquoi, contrairement
in tegenstelling tot de Thalys niet rendabel is. Ander- au Thalys, I'Eurostar n’est pas rentable. D’autre part,
zijds wordt het op gang brengen van het klassigkele démarrage du transit ferroviaire classique de
goederenvervoer per trein via de tunnel geblokkeerdmarchandises au travers du tunnel est aussi bloqué
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door het tarief dat voor elke goederentrein aan
spoorwegexploitanten wordt aangerekend.

De overeenkomsten die werden gesloten toen
tunnel nog niet klaar was, lijken fel op overeenkon
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depar les tarifs exorbitants demandés pour le passage de
chaque train de marchandises aux exploitants ferro-
viaires.

de Les conventions faites avant la réalisation du

n- tunnel ressemblent fort & un subside indirect des

sten waarin er sprake is van onrechtstreekse Staatd=tats, parce qu'a I'époque, c'étaient des compagnies

subsidies, aangezien het toen nog ging over natior
spoorwegmaatschappijen en privatiseringen nog
aan de orde waren.

Een lid wenst een punt toe te voegen, namelijk
fiscale stimuli voor herlocatie van toeleveringsbedr
ven, omdat dit een directe weerslag heeft op het g
derenvervoer. Bijvoorbeeld: Ford-Genk heeft zij
grootste toeleveranciers in de nabijheid van de p
ductie gebracht, de zogenaamde clustervorming.
moet fiscaal gestimuleerd worden.

Een andere piste waarover de werkgroep het 1
niet over heeft gehad, is dat heel wat vrachtwagé
leeg rijden, zowel voor nationaal als internationa
vervoer. Een lid pleit voor een soort centrale dat
bank, die transporteurs kunnen consulteren om
weten waar en wanneer ergens een lege vrachtwa
beschikbaar is. Er bestaan wel netwerken voor
grote transporteurs, maar niet voor heel de sec
Gratis een centrale databank aanleggen is niet ¢
dent, zodat een dergelijk initiatief gesteund mqg
worden.

Een lid stelt voor dat in de resolutie hiervoor nal
de e-commerce wordt verwezen.

— Fiscale stimuli voor nachttransport

Rekening houdende met het feit dat 85% van het

nationaal transport over minder dan 150 km gebe
en dat dit transport dan nog tijdens de uren van
woon-werkverkeer plaats vindt, meent een lid dat
nachttransport over de weg moet aangemoed
worden. Dit betekent dat het laden en lossen tijde
bepaalde uren moet aangemoedigd worden, uiterg
alleen in industrie- en havencentra en niet in woong
bieden. Het middel is een herziening van de werkg
versbijdrage (dus via de loonkost) door een formu
die de werkgever en de werknemer ten goede ko
zodat deze laatste een hoger nettoloon ontvangt
bij dagwerk.

Een ander aspect is de economische snelheid.
economische snelheid van het goederentransy

aléerroviaires nationales et que I'on ne parlait pas de
ietprivatisation.

de Un membre aimerait voir ajouter un point a savoir

j- les incitants fiscaux a la relocation d’entreprises de

pesous-traitance parce que cela a une incidence directe

n sur le transport de marchandises. Par exemple: Ford-

ro-Genk a réuni ses principaux sous-traitants a proxi-
Ditmité de son centre de production; c’est ce que l'on

appelle le regroupement. Ceci doit étre fiscalement
encourage.

0og Une autre piste que le groupe de travail n'a pas
2ngencore abordée est constituée par le fait que bon
al nombre de poids lourds roulent & vide tant en trans-
a-port national qu'international. Un membre plaide
tepour une sorte de banque centrale de données que les
gemansporteurs pourraient consulter pour savoir ou et
dequand un camion vide est disponible. Il existe des
orréseaux pour les grands transporteurs mais non pour
avifensemble du secteur. |l n’est pas évident de consti-
et tuer gratuitement une banque centrale de données, ce
qgui veut dire que pareille initiative doit bénéficier
d’un appui.

ar Un membre propose a cet égard que, dans la résolu-

tion, il soit fait référence au e-commerce.

— Incitants fiscaux pour le transport de nuit

Compte tenu du fait que 85% du transport natio-
urtnal s’effectue sur des distances inférieures a 150 km et
hefgue ce transport a lieu pendant les heures de trajet
etdomicile/lieu de travail, un membre estime que le
gdransport de nuit par route devrait étre encouragé.
nsCeci signifie que le chargement et le déchargement
argendant certaines heures devraient étre encouragés
je-mais de toute évidence uniquement dans des centres
je-industriels et portuaires et non dans des zones
le d’habitat. Le moyen a cet égard est de revoir les cotisa-
mttions patronales (donc par le biais du co(t salarial) et
dade trouver une formule qui convienne aux travailleurs
et a 'employeur de sorte que le premier regoive une
rémunération nette plus élevée que lorsqu'il travaille
de jour.

De Un autre aspect est la rapidité économique. La rapi-
ortité économique du transport de marchandises est en

daalt voortdurend, zodat de kostprijs van het trans-baisse constante de sorte que le colt du transport est

en augmentation. Ceci combiné aux livraisons «just-

port stijgt. Dit gecombineerd met {lest-in-timeleve-
ringen, zet heel wat druk op de chauffeurs met

llein-time» met fortement les chauffeurs sous pression

problemen van oververmoeidheid, verstrooidheid enavec tous les problemes de fatigue excessive, de
dergelijke tot gevolg. De dagelijkse ongevallen distraction, etc. qui en résultent. Les accidents quoti-
waarin vrachtvragens betrokken zijn, zijn hieraan diens auxquels des poids lourds sont mélés n’y sont

niet vreemd.

pas étrangers.
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We hebben er alle belang bij om het nachttransport Nous avons donc tout intérét a encourager le trans-
aan te moedigen. port de nuit.

Volgens een senator moet er ook nagedacht moet D’aprés un sénateur, il faut aussi réfléchir aux
worden over het nachttransport per trein. Overdag istransports de nuit par train. De jour, il y a une trop
er een te grote concurrentie tussen het personent eforte concurrence entre le transport des personnes et
goederenvervoer per spoor. 's Nachts goederen verie transport des marchandises par train. Transporter
voeren zou een oplossing zijn. des marchandises la nuit pourrait constituer une solu-
tion.

Daarom stelt een ander lid een incentive voor het Un autre membre propose un incitant pour le trans-
goederenvervoer per spoor voor. Gelet op de privati-port de marchandises par chemin de féanEdonné
sering van het goederenvervoer per spoor, zou|dda privatisation des transports de marchandises par
infrastructuur van de NMBS ’s nachts goedkoper ter chemin de fer, I'infrastructure de la SNCB pourrait, la
beschikking kunnen gesteld worden. nuit, étre mise a disposition a meilleur compte.

Volgens een lid lijkt nachtvervoer wel logisch want  D’aprés un membre, le transport de nuit semble
de wegen zijn dan vrij, doch hieraan zijn een aantallogique car les routes sont alors libres mais un certain
problemen gekoppeld. Zo wordt de bestaande distornombre de problemes y sont liés. C’est ainsi que la
sie tussen de externe kost en de fiscale kost vergroadistorsion entre le col(t externe et le codt fiscal
wanneer een positieve fiscale stimulans voor het weg-augmente lorsque I'on accorde un incitant fiscal posi-
vervoer gegeven wordt op de enige voorwaarde (atif au transport par route a la seule condition que ce
dit transport ’s nacht gebeurt. Het wegvervoer is |al transport ait lieu la nuit. Le transport par route est
een vervoerswijze die weinig bijdraagt voor de déja un mode de transport qui contribue peu aux frais
externe kosten die zij veroorzaakt. Alle studies wijzen externes qu'il provoque. Toutes les études indiquent
er immers op dat de externe kost van de vrachtwager'ailleurs que le colt externe des poids lourds ne
niet overstemt met de fiscale kost ervan. Als de fiscalecorrespond pas a leur codt fiscal. Si le co(t fiscal est
kost dan nog wordt verminderd, dan vergroot de djs-encore réduit, la distorsion entre colt externe et colt
torsie tussen externe kost en fiscale kost. Spreker pleifiscal augmente. L'intervenant plaide pour la transpa-
voor transparantie van de fiscale impact. rence de l'impact fiscal.

Een tweede opmerking betreft de algemene orga- La deuxiéme remarque concerne |'organisation
nisatie van de maatschappij. Er zullen nog meergénérale de notre société. Plus de personnes encore
mensen 's nachts werken, niet alleen de vrachtwa-ravailleront la nuit, non seulement les chauffeurs de
genchauffeurs, maar ook het personeel voor de logispoids lourds, mais aussi le personnel des services
tieke diensten. De vraag is of we dit willen in termen logistiques. La question est de savoir si c’est ce que
van levenskwaliteit. nous voulons en termes de qualité de vie.

Ten slotte wijst spreker erop dat autobestuurders Enfin, I'intervenant souligne que les conducteurs
de vrachtwagen als een obstakel zien. In werkelilk- de voitures considérent les poids lourds comme un
heid is het gemakkelijker om de gebruikers van eenobstacle. En réalité, il est plus facile de convaincre les
auto te overtuigen een andere vervoerswijze te kiezenuytilisateurs d’une voiture de choisir un autre mode de
dan te opteren voor een andere wijze van vrachtvertiransport que d’opter pour un autre mode de trans-
voer. Vrachtwagens rijden heel de dag; de spitsurerport de marchandises. Les poids lourds roulent toute
worden veroorzaakt door bestuurders van een autola journée; les difficultés des heures de pointes sont
We zijn het vrachtvervoer aan 't verketteren, terwijl provoquées par les automobiles. Nous sommes en
precies autogebruikers niet van vervoersmiddeltrain de diaboliser le transport de marchandises
willen veranderen. tandis que les conducteurs de voitures précisément ne
veulent pas changer de moyen de transport.

Volgens een senator is de werkelijkheid dat op een D’aprés un sénateur, la réalité veut que sur une
autosnelweg met 2 rijvakken, de vrachtwagens gedu-autoroute a 2 bandes, les poids lourds occupent
rende de dag 1,5 rijvak bezetten, hetgeen een overbgpendant la journée 1.5 bande, ce qui représente une
lasting betekent en een gevaar voor de veiligheid. | surcharge au niveau de la sécurité.

De externe kosten moeten effectief in rekenipng Les co(ts externes doivent effectivement étre portés
worden gebracht. Fiscale stimuli moeten in een objec-en compte. Les incitants fiscaux doivent étre objecti-
tieve verhouding staan tot de externe kost. Als er| alvement proportionnels aux colts externes. Si des inci-
stimuli gegeven worden, moeten zij uiteindelijk en tants sont accordés, il faut qu’en fin de compte et
voor alles in het voordeel van de werknemer zijn. avant tout, cela soit a 'avantage du travailleur.

Een lid stelt een inhaalverbod voor op alle wegen Un membre propose une interdiction de dépasse-
voor alle vrachtwagens tijdens bepaalde uren (dement sur toutes les routes et pour tous les poids lourds
spitsuren). Dit zal een ontradingseffect hebben. HBenpendant certaines heures (heures de pointes). Ceci
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dergelijk inhaalverbod hoort wel thuis in de rubriek aura un effet dissuasif. Pareille interdiction reléve de
«wetgevend ». la rubrique «législation».

Volgens een ander lid moet eerst de bestaande D'aprés un autre membre, avant d’instaurer de
wetgeving worden gerespecteerd, vooraleer gemouvelles régles, il faut d’abord respecter la législa-
nieuwe regel wordt ingevoerd. Nu geldt reeds egntion existante. Or, elle prévoit déja actuellement une
inhaalverbod als de rijweg niet vrij is. Vrachtwagens interdiction de dépassement si la bande de circulation
storen er zich niet aan en halen op gelijk wel momentn’est pas libre. Les poids lourds ne s’en préoccupent
in, waarbij zij de wegen gedurende kilometers blok- pas et dépassent a n'importe quel moment bloquant
keren. De minimale snelheid op de snelwegen moefainsi une bande sur plusieurs kilométres. La vitesse
gerespecteerd worden, alsmede de regel over |heminimale sur les autoroutes doit étre respectée ainsi
inhaalverbod. gue la régle prévoyant l'interdiction de dépasser.

De werkgroep besluit dat een inhaalverbod tijdens Le groupe de travail conclut qu’une interdiction de
bepaalde uren gemakkelijker te controleren is dan e€erdépasser pendant certaines heures est plus facile
inhaalmaneuver wanneer de weg niet vrij is of de snel-contrder qu’une manoeuvre de dépassement lorsque

a

heid onaangepast is.

Tweede rubriek: infrastructuur

la voie n’est pas libre ou la vitesse inadaptée.

Deuxiéme rubrique: infrastructure

Er worden geen maatregelen voorgesteld in deze Aucune mesure n'est proposée dans cette rubrique
rubriek omdat dit een gewestmaterie is die zal besproparce qu'il s’agit d'une matiére régionale qui sera
ken worden tijdens de vergadering met de gemeenexaminée lors de la réunion avec les sénateurs de

schapssenatoren.

De spoorweginfrastructuur is wel een feder
materie. Er is nu al een probleem van capaciteit v(
bepaalde lijnen; in de toekomst kan dit problee
enkel grotere proporties aannemen. Daarom moe
we zorgen voor een voldoende capaciteit om aan
vraag te voldoen.

Naast de ontsluiting van de industriegebieden

communauté.

le L'infrastructure ferroviaire est une matiere fédeé-

porrale. Il y a déja actuellement un probléme de capacité

m sur certaines lignes; a I'avenir, ce probléme ne fera que

ters’accrétre. C'est pourquoi nous devons veiller a

dalisposer d’'une capacité suffisante si nous voulons
répondre a la demande.

ia En plus du désenclavement de certaines zones

het spoor, moeten ook bestaande lijnen worden aanindustrielles par les chemins de fer, il faut aussi adap-

gepast, zoals de lijnen tussen de verschillende ce
en meer bepaald de lijn Brussel-Luxemburg.

Een senator is van mening dat de werkgroep m
aandringen op het onderhoud van alle verkeerswe
ook al gaat het hier om een materie die deels onde
bevoegdheid van de gewesten valt. Besparingen
het vlak van het onderhoud van het netwerk zijn
den boze.

Voor het gecombineerde transport moeten er v
uit de federale overheid en vanuit Europa impuls
worden gegeven zodat de juist infrastructuur daa
werkelijk wordt gémstalleerd. Als het netwerk niet in
staat is om gecombineerd vervoer te verzekeren, d
dat tot niets.

Met betrekking tot het goederenvervoer per spg
dient men een keuze te maken tussen aparte spoq
nen aanleggen voor het goederenvervoer of
nachtelijk gebruik van de bestaande spoorlijne
Aangezien de beschikbare ruimte erg beperkt is, is
vraag hoe men tussen de grote economische p
nieuwe spoorlijnen kan aanleggen. Wat ruimtelijk
ordening betreft moet men ervoor zorgen dat va
economische activiteiten die veel gebruik maken v
transportmiddelen in intermodale en niet in mon

ntréer certaines lignes telles que les lignes entre les diffé-
rents centres et plus particulierement la ligne Bruxel-
les-Luxembourg.

pet Un sénateur croit que méme s'il s'agit d’'une matiere

pempartiellement régionale, le groupe de travail doit insis-

[ déer sur un entretien et un maintien en fonction de

opoutes les voies de transport de marchandises. Il n’est

lit pas question de faire des économies sur I'entretien du
réseau.

an-  Pour le transport combiné, du point de vue fédéral

enet du point de vue européen, on doit donner des

1d-impulsions de maniere a ce que des infrastructures
correctes soient effectivement installées. Si on n'a pas

ente réseau suffisant pour assurer le transport combiné,
cela ne sert a rien.

or En ce qui concerne le transport de marchandises
rlipar chemin de fer, il faut faire le choix entre faire
hetd’autres voies pour le réseau marchandises et utiliser
n.la méme infrastructure pendant la nuit. Comme on
den’a pas de possibilités extensives de territoire, la ques-
letion est comment faire de nouvelles voies entre les
e grands ptes économiques. En termes d’aména-
orgement du territoire, on doit encourager le fait que les
anactivités économiques qui utilisent beaucoup de
D- moyens de transport, soient dans des zones intermo-

modale zones worden gevestigd.

dales et non pas dans des zones mono-modales.
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Een lid vraagt zich af waar de grens van de groei ligt Un membre se demande ou on limite la croissance
in termen van capaciteit. Dat is een keuze die menen termes de capacité. C’est un choix que I'on ne fait
momenteel niet maakt. Ofwel stelt men zich tevredenpas pour I'instant. Ou bien on s’accommode des types
met de verschillende soorten wegverkeer (waarvoorde déplacement par route (qui ont déja toute I'infra-
er al infrastructuur voorhanden is), ofwel gaat men destructure construite) ou bien on veut vraiment chan-
zaken drastisch veranderen. Als dat laatste het gevager les choses. Si cela est le cas, il ne faut pas toujours
is, hoeven er niet in alle gevallen nieuwe spoorlijneén construire de nouvelles lignes, parfois il suffit de
worden aangelegd. Soms is het voldoende om |dedoubler une voie a un point de passage important.
bestaande spoorlijn op een belangrijk punt van het
traject te ontdubbelen.

Het goederentransport per spoor gebeurt nu allin Le transport ferroviaire de marchandises se fait
zeer belangrijke mate ’'s nachts. De meeste spoorwegdéja énormément de nuit. Toutes les grandes entrepri-
maatschappijen in Frankrijk, Duitsland en elders ses ferroviaires en France, en Allemagne, et ailleurs
leggen het grootste deel van de lange afstanderiont I'essentiel des grandes distances la nuit, parce
's nachts af, aangezien er een tekort aan capaciteit iqu'il y a des limites de capacité. Il n’'y a pas besoin
Er is op dit vlak geen behoefte aan stimulansen. d’incitatifs a ce niveau.

Grenzen zijn er in elk geval. De belangrijkste grens Il y a des limites de toute facon. La principale limite
wordt gevormd door de afstand. Als er alleen réside dans les distances. Si on ne fait le transport que
's nachts goederen kunnen worden vervoerd, moet dda nuit, sur des distances importantes, il faut arréter le
trein zijn reis overdag onderbreken. Aangezien detrain le jour pour le faire repartir le lendemain soir.
langste afstanden de meest interessante zijn, bestraomme les distances les plus intéressantes actuelle-
men op die manier alweer het vervoer per spoor. ment, sont les plus longues, on pénalise a nouveau le
transport ferroviaire.

Een ander lid wijst er op dat 's nachts het spoor- Un autre membre fait remarquer que le réseau
wegnet wordt onderhouden. ferroviaire est entretenu la nuit.

Een senator meent dat een HST-vracht €en Un sénateur estime qu'un TGV marchandises
volwaardig alternatief kan zijn voor het luchtvervoer pourrait constituer une véritable alternative au trans-
van goederen op een gemiddelde afstand (tot 600 km)port aérien de marchandises sur les distances moyen-
nes (jusqu’a 600 km).

Derde rubriek: wetgevend Troisieme rubrique: législation

— La co-responsabilit¢ de la personne qui
s’occupe du chargement

— De medeverantwoordelijkheid van de lader

Dagelijks wordt op het nieuws melding gemaakt Les journaux parlés et télévisés nous annoncent
van een vrachtwagen die zijn lading heeft verlorgn, quotidiennement qu’un poids lourd a perdu son char-
met alle gevolgen van economisch verlies van dien| Ingement avec toutes les conséquences et pertes écono-
tegenstelling tot de lucht- en zeevaart, gelden voor hetmiques que cela enfra. Contrairement a la naviga-
wegvervoer geen vaste ladingsregels. De lader werktion aérienne et maritime, il n'y a pas de régles fixes en
daarenboven meestal onafhankelijk van diegene diematiére de chargement pour le transport par route.
het transport verzekert, de chauffeur, die dan ookCelui qui ne s’occupe que du chargement travaille de
dikwijls niet weet hoe zijn vrachtwagen is geladen én maniére indépendante par rapport a celui qui assure
hoe het gewicht is verdeeld. Bij de eerste echte bochte transport, c’est-a-dire le chauffeur, qui, dés lors, ne
— en zeker in geval van onaangepaste snelheid —sait souvent pas comment son camion est chargé ni
verschuift de lading, met alle gekende gevolgen. comment le poids est réparti. Au premier virage et
certainement en cas de vitesse inadaptée, le charge-
ment glisse, avec toutes les conséquences que cela
entrane.

Daarom pleit een lid voor een wetgevend initiatigf, = C’est pourquoi un membre plaide pour une initia-
namelijk een verplicht ladingformulier dat de ident|- tive Iégislative, & savoir un formulaire obligatoire de
teit van de lader vermeld, zodat ingeval van lading- chargement mentionnant l'identité de celui qui a
problemen (niet alleen een verkeerd geladen vraghteffectué le chargement, de sorte qu'en cas de
wagen, maar ook overgewicht), de medeverantwopr-probleme de chargement (pas seulement un camion
delijkheid van de lader kan worden ingeroepen. Ermal chargé mais aussi en cas de surcharge), la co-
moeten hoge boetes worden voorzien voor het over+esponsabilité de celui qui a effectué le chargement
treden van de ladingregels, zodat een maximaal gntpuisse étre invoquée. Il faut prévoir des amendes
radingseffect wordt bereikt. In Duitsland bijvoort élevées pour les infractions aux régles de chargement
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beeld zijn boetes van 100 000 tot 300 000 frank v
toepassing.

Op de vraag of het gevaar niet bestaat dat de dig
butieondernemingen het laden gaan overlaten aan
vervoerders, wordt geantwoord dat de vervoerd
daar alleen maar mee gediend is, want nu draait
toch al op voor de schade bij ladingverlies: zijn mal
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ande facon a atteindre un effet dissuasif maximal. En
Allemagne, par exemple, les amendes peuvent attein-
dre de 100 000 a 300 000 francs.

tri- A la question de savoir s'il n’y a pas un risque que
dees entreprises de distribution confient le chargement
eraux transporteurs, il est répondu que le transporteur
hijne s’en trouverait que mieux servi car, actuellement,
e- c’est lui qui supporte le préjudice en cas de perte du

riaal is beschadigd en hij moet de verzekering aan-chargement: son matériel est rabi et il doit
spreken. Als de stouwer aansprakelijk is, zal deze zichs’adresser a I'assurance. Si I'arrimeur est responsable,

moeten verzekeren.

il devra aussi s’assurer.

Een senator kan instemmen met het principe vyan Un sénateur peut marquer son accord sur ce prin-
medeverantwoordelijkheid. Ook de snelheid die cipe de co-responsabilité. La vitesse exigée pour
wordt geést om de afgesloten contracten te kunnen respecter les contrats est aussi souvent source

nakomen, leidt tot ongevallen en niet alleen op ded’accidents et

pas uniguement sur la route.

weg. Spreker verwijst in het bijzonder naar de onge-L'intervenant se référe en particulier a cet égard aux

vallen op zee.

De medeverantwoordelijkheid van de lader invog-

accidents en mer.

La co-responsabilité de celui qui assure le charge-

ren kan aanleiding geven tot een gedragsveranderjngment pourra constituer une incitation a un change-
Zo zal men wellicht ook gaan nadenken of de goede-ment de comportement. L’on se mettra peut-étre ainsi

ren die men wil vervoeren, wel langs de weg moe
vervoerd worden en niet eerder op een andere mar

— De invoering van de zwarte doos

Het verschil tussen de tachograaf en de zwarte d

nde la sorte a réfléchir a la question de savoir si les
iemarchandises que 'on doit transporter doivent I'étre
par la route ou par un autre moyen de transport.
— Instauration de la Bte noire

pos La différence entre le tachygraphe et l&dooire

is dat een tachograaf een half mechanisch systeel
dat de rij- en rusttijden registreert. De tussenko

m iest qu'un tachygraphe est semi-automatique et enre-
stgistre les temps de route et de repos. L'intervention de

van de mens is nodig voor de bediening van het appathomme est nécessaire pour utiliser I'appareil: le
raat: de chauffeur moet zijn naam, de kilometerstandchauffeur doit compléter le disque en y inscrivant son
en de datum invullen en het apparaat installeren.nom, le kilométrage indiqué au compteur, la date et
Daarna moet hij, voor vertrek, de knop van het appa-mettre I'appareil en route. Ensuite, avant le départ et a
raat instellen op werk- of rusttoestand. Pas op dat’arrivée, il doit enfoncer le bouton pour mettre
moment registreert de tachograaf de tijd en de snel{appareil en position de marche ou d’arrét. Ce n’est

heid, wel geen afstand. Bijna alle tachografen wordenqu’a partir de ce moment que le tachygraphe enregis-
gemanipuleerd. In feite is de tachograaf een hulpmid-tre le temps et la vitesse, mais non les distances. Pres-
del dat niet efficiat werkt. De zwarte doos is een ver- que tous les tachygraphes sont manipulés. En fait, le

fijning van de tachograaf. Het gaat om een geslo
doos; de tussenkomst van de mens is niet meer ng
voor de bediening ervan. De band registreert au
matisch de kilometerstand, het uur van vertrek,

snelheid en dergelijke. Met andere woorden door
zwarte doos heeft men een beter zicht op het gebi
van het voertuig. Het enige dat de chauffeur bij ve
trek moet doen, is zijn naam invoeren.

Dit toestel is reeds verplicht in Turkije, maar no

entachygraphe est un moyen qui n'est pas efficace. La
dipoite noire est un perfectionnement du tachygraphe.

to-1l s’agit d’'une bdte fermée; l'intervention de ’lhomme

den’est donc plus nécessaire pour son utilisation. La
debande enregistre automatiguement le kilométrage,
uik’heure de départ, la vitesse, etc. En d’autres termes, la
2r- boite noire permet d’avoir un meilleur apercu de
l'utilisation du véhicule. La seule chose que le chauf-
feur doit faire au moment du départ, c’est inscrire son
nom.

g Cet appareil est déja obligatoire en Turquie mais

niet in de andere Europese landen. Wellicht zijn

erpas encore dans les autres pays européens. Des grou-

drukkingsgroepen aan het werk, zoals de industriepes de pression sont certainement déja a I'ceuvre, par
die tachografen produceert. Het zal enige tijd vergenexemple l'industrie qui fabrique les tachygraphes,

om het in alle voertuigen te installeren.

De werkgroep kan aan de bevoegde minister

mais il faudra de toute facon un certain temps avant
gue tous les véhicules n’en soient équipés.

Le groupe de travail pourrait demander au ministre

vragen om het installeren van een zwarte doos |opcompétent de prévoir au hiveau européen [in-
Europees vlak aan te kaarten. Ook de controle moestallation d’une bte noire sur tous les camions. Le
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dan verzekerd worden, maar dit is een probleem v
zowat alle items van het verkeer.

Een opmerking in de marge: in de nieuwe eenhei
politie is zelfs geen verkeerseenheid voorzien.

werkgroep zou een signaal kunnen geven dat het 3
gewezen is om een echte verkeerseenheid in het lg
te roepen. We hebben meer controles op de W

nodig.

Een senator kan akkoord gaan met de invoer

van de zwarte doos, doch hij pleit voor een pedag

gisch meer verantwoorde straf dan een boete, na
lijk de tijdelijke immobilisatie van het voertuig.

Ook een ander lid van de werkgroep meent dat
immobiel maken van het voertuig de grootste straf

Hij geeft het voorbeeld van de Oostbloklanden. E

ernstige verkeersovertredingen (zelfs verkeerd par

58)

porcontrde devra alors étre assuré mais ceci est un
probléme récurrent pour tout ce qui concerne la circu-
lation.

ds- Une remarque incidente: dans le cadre de la

Denouvelle police unique, 'on a méme pas prévu la

)armoindre unité pour la circulation. Le groupe de

vetmavail pourrait donner un signal au gouvernement

egselon lequel il serait indiqué de créer une véritable
unité de la circulation. Nous avons besoin de beau-
coup plus de conttes sur les routes.

iIng Un sénateur peut marquer son accord sur
jo-I'instauration de la boe noire, mais il plaide pour
medne sanction plus pédagogique et plus justifiée qu'une
amende, a savoir I'immobilisation temporaire du
véhicule.

net Un autre membre du groupe de travail considéere lui
is.aussi que I'immobilisation du véhicule constitue la

ij sanction la plus lourde. Il donne I'exemple des pays de
ke{'Est. En cas d'infraction grave au code de la route

ren, ook overdreven snelheid) wordt de nummerplaat(véhicule mal garé aussi, vitesse excessive, ...), la

van de wagen verwijderd en de wagen moet blijv

staan. De chauffeur kan alleen zijn nummerplg
terugkrijgen als hij ze afhaalt op het bureau, na be
ling van een zware boete, soms wordt zelfs het rijl
wijs tijdelijk ingetrokken. Het gevolg is dat chauft

feurs ervoor waken geen overtredingen meer
begaan.

Een wielklem zou een valabel alternatief zijn.
heeft elke politie-eenheid slechts één a twee wielkle
men, hetgeen onvoldoende is.

Een senator stelt een systeem voor met een ele

enplaque minéralogique du véhicule est enlevée et celui-

atci doit rester sur place. Le chauffeur ne peut récupérer

ta-sa plaque que s'il se rend au bureau pour effectuer le

e-paiement d’'une trés lourde amende. Parfois méme on
lui retire son permis de conduire. La conséquence en

teest que les chauffeurs veillent & ne plus commettre
d’infractions.

u Un sabot de Denver pourrait constituer une alter-
-native valable mais, aujourd’hui, chaque unité de
police ne dispose que d’'un ou deux sabots de Denver,

ce qui est insuffisant.

tro- Un sénateur propose un systeme de voyant électro-

nisch controlelampje op elk voertuig waaraan men nique sur tous les véhicules qui permettrait de voir si
kan zien of het aan voorschriften beantwoordt of niet. le véhicule est en régle ou pas. Dés qu’une contraven-
Zodra een overtreding het noodzakelijk maakt dattion nécessite I'immobilisation du véhicule (soit pour
het voertuig tot stilstand wordt gebracht (bijvoor- excés de vitesse, soit dans le cas d’'un camion pour
beeld bij een snelheidsovertreding of wanneer eenavoir dépassé les heures de conduite), le systeme de
vrachtwagenbestuurder de rijtijd heeft overschre- voyant ferait en sorte que le véhicule reste immobilisé.
den), treedt het systeem in werking en stopt het vger-Ceci peut également étre d’application en cas de non-
tuig. lets soortgelijks kan worden uitgewerkt voar assurance d’'un véhicule.

niet-verzekerde voertuigen.

Volgens een lid bestaat een herkenningssysteem in D’aprés un membre, il existe un systeme de
bedrijfsvoertuigen (vrachtwagens, autobussen |encontrde pour les véhicules de société (camions, auto-
lichte vrachtwagens), namelijk een vignet dat agn-bus, camionnettes), & savoir une vignette indiquant si
toont dat de rijtaks is betaald. Voor gewone perso-la taxe de circulation est payée. Pour les simples auto-
nenvoertuigen bestaat een dergelijk vignet niet megermobiles, pareille vignette n’existe plus. Il y a méme
Er bestaat zelfs een speciale eenheid die de vignetteane unité spéciale qui coftedes vignettes des vehi-
van bedrijfsvoertuigen controleert. De ambtenaren cules de société. Les fonctionnaires de ce service recoi-
van deze dienst ontvangen een premie voor elk vgervent, une prime pour chaque véhicule en infraction. Si
tuig dat in overtreding is. Als het vignet ook voar la vignette devait également s’appliquer aux voitures,
personenvoertuigen zou gelden, dan zouden |ddes fonctionnaires feraient preuve de beaucoup de zéle
ambtenaren vol ijver op zoek gaan naar overtrederspour rechercher les contrevenants. Un méme systeme
Eenzelfde systeem kan dan ook gelden voor |depourrait alors aussi s'appliquer a I'assurance automo-
autoverzekering. Het is een feit dat er nu heel veelbile. Le fait est, qu'actuellement, bon nombre de
wagens zonder verzekering en zonder autokeurjngvoitures roulent sans assurance et sans étre passées au
rijden. contrde technique.
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Een ander lid verwijst naar het wetsvoorstel t
invoering van een artikel b% in de wet van
21 november 1989 betreffende de verplichte aans
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pt Un autre membre renvoie a la proposition de loi
introduisant un article 18s dans la loi du

ra21 novembre 1989 relative a I'assurance responsabi-

kelijkheidsverzekering inzake motorrijtuigen (van de lité civile obligatoire pour les véhicules a moteur (de

heer Monfils, Stuk Senaat, nr. 2-427/1) waarin wor|
voorgesteld om op basis van eerinfenmatiseerd
gegevensbestand na te gaan of de voertuigen al
niet verzekerd zijn, door de gegevens van de Die
voor de inschrijving van de voertuigen en die van
verzekeringsmaatschappijen te controleren. Het ic
is om het voertuig dat niet verzekerd is, op te spor
en er dan beslag op te leggen. Volgens spreker is
immobiliseren van het voertuig door de nummerpla
weg te nemen, een beter idee dan de in beslagnan

De vorige spreker pleit voor een zichtbaar vignet
elk voertuig zodat onmiddellijk kan worden nage
gaan of een voertuig verzekerd is, voldoet aan
autokeuring en de rijtaks ervoor werd betaald.

Het is immoreel dat een niet-verzekerd voertuig

dt M. Monfils, doc. Sénat, h2-427/1) qui propose, sur
base d’'un fichier informatique, de vérifier si les véhi-

dacules sont ou non assuréSggaux données de la DIV

nstet a celles des compagnies d’assurances. L'idée est de

derechercher le véhicule qui n'est pas assuré et de le

eesaisir. D’aprés lintervenant, I'immobilisation du

envéhicule en enlevant la plaque minéralogique est une

haheilleure idée que la saisie.

at

e.

bp  L'intervenant précédent plaide pour une vignette

- apposée de maniére visible sur chaque veéhicule de

defagon a ce que I'on puisse immédiatement vérifier s'il
est assuré, s'il a passeé le colrtechnique et s'il a
payé la taxe de circulation.

in Il estimmoral qu’un véhicule non assuré soit mis en

het verkeer wordt gebracht. Nu is de pakka
dermate klein, zodat in feite alleen bij ongeval of ing
val van een razzia de niet-verzekering wordt vast
steld. Daarom moet een zichtbaar vignet worden a
gebracht. De beste controleur is immers de geme
schap, die dan ook onmiddellijk moet kunnen zien
het voertuig verzekerd is door een uitwendige stick

Volgens een senator moet de werkgroep voors
len formuleren die van belang zijn op middellange
lange termijn. Aangezien wagens steeds meer elek
nische componenten bevatten (elektronische be
ring, telefonische blokkering in het geval van die
stal, ...), mag men zijn toevlucht niet nemen tot tra
tionele middelen zoals een vignet. Laat ons €
beroep doen op het wetenschappelijk onderzoek
ontwikkeling om een elektronisch vignet te ontwe
pen dat ervoor zorgt dat de wagen geblokkeerd w
als er iets niet in orde is (verzekering, rij- en rusttijd
enz.). Er is een systeem nodig dat de technische ev
tie op de voet volgt en dat ervoor zorgt dat de weg
bruikers kunnen worden @antificeerd en gerespon
sabiliseerd. De politie beschikt over onvoldoeng
personeel om wagens te blokkeren.

Andere leden zijn van oordeel dat het niet alle
over de lange termijn gaat, maar ook op korte
middellange termijn. Dit zal ook in de resolutie z
duidelijk mogelijk naar voren worden gebracht.

Een lid stipt aan dat om de pakkans te verhog

ns circulation. Aujourd’hui, le risque d'étre pris est telle-

-ment faible qu’'en fait, c'est uniguement en cas
e-d’accident ou en cas de col&gonctuel que I'on
npeut constater qu'un véhicule n’est pas assuré. C'est
npour cette raison qu’il faut appliquer une vignette

of clairement visible. Le meilleur coriteur est en effet

r.la collectivité qui doit immédiatement savoir si le
véhicule est assuré @ma une vignette bien visible de
I'extérieur.

el- Selon un sénateur, le groupe de travail doit formu-
nler des propositions de perspectives a moyen et a long
roterme. Comme les voitures sont de plus en plus a
tugestion électronique (pilotage électronique, blocage
par téléphone du véhicule en cas de vol, etc.), il ne faut
i- pas recourir & des moyens traditionnels comme une
nvignette. Essayons de pousser la recherche et le déve-
efdoppement pour avoir une vignette électronique qui
- fasse que la voiture soit bloquée dés que quelque
rdtchose n’est pas en ordre, comme l'assurance, mais
n aussi comme le temps de repos et de conduite pour les
lueamions, etc. Il faut un systéme qui suive I'évolution
e-technique et qui permette d’identifier et de responsa-
biliser les usagers de la route. On n'a pas les forces de
le police suffisantes pour bloquer des voitures.

en D’autres membres considérent que cela ne porte
enpas uniquement sur le long terme mais aussi sur le
0 court et le moyen terme. Ceci devra ressortir le plus
clairement possible de la résolution.

en,

Un membre souligne que pour augmenter les

het belangrijk is om de onbemande camera’s in hunrisques pour les contrevenants, il est important de
volle consequentie in te voeren, zodat een deel van/hefaire jouer pleinement les caméras fixes de sorte
personeel kan ingeschakeld worden voor andere ppgu’une partie du personnel puisse étre affectée a
drachten inzake controle van verzekering, snelheid,d’autres missions de cofteo assurance, vitesse,

overtredingen van het verkeersreglement en dergeinfractions au code de la route, etc. Si I'on veut
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lijke. Gelet op het jaarlijks aantal dodelijke slachtof- réduire le nombre annuel de tués sur la route, il faut

fers in het verkeer, is meer controle de enige mogeli
heid.

De cijffers over de verkeersslachtoffers worde
daarenboven in twijfel getrokken omdat in vele geva
len, om de parketten niet te veel werk te bezorgen,
verongelukte nog in een ziekenwagen wordt geleg
zodat deze zogezegd in ziekenhuis is overleden.
exacte dodencijfer op de weg ligt in feite dus hogg
maar de cijfers worden «aangepast» om ge
gezichtsverlies te lijden in Europa.

Het aantal verkeersdoden wordt gebanalisee
Daar moet een einde aan komen.

Volgens een lid ziet de publieke opinie de ernst v
de toestand niet in en minimaliseert de verkeersov
tredingen. Zo is een parkeerovertreding wel e
zware overtreding, want de toestand op de weg wq
er voor voetgangers en fietsers uiterst gevaarlijk. H
debat is dubbel: een maatschappelijk debat en
debat over de controle. Het grootste deel van de \
keersovertredingen wordt zelfs niet beboet.

— Europese richtlijn 91/440: scheiding beheer ¢
exploitatie van de spoorweginfrastructuur

Zie «Tienjarig
2010, blz. 42 en volgende.

— Liberalisering en deregulering van het spoo
vervoer

Op verzoek van meerdere leden worden de dere
lering en liberalisering geschrapt in de titel. Er wor
alleen verwezen naar richtlijnen over het spoorve
voer. Deze leden stellen dat er niet moet gedere
leerd worden maar wel meer reguleerd, gezien de
ligheidsproblematiek voor het vervoer per spoor.

2.3.5. Ruimteljjke ordening

Eerste rubriek: fiscaal

— Stimulering
thuisarbeid

telematica-toepassingen  vo

Ondernemingen die hun arbeidsproces fundam
teel reorganiseren door een beroep te doen op nie
communicatie- en informatietechnologeezijn in
staat om het woon-werkverkeer virtueel te overbru
gen en leveren bijgevolg een bijdrage in de bestrijdi
van het fileprobleem.

Een recent onderzoek geeft de economische imp
weer van de invoering van gedeeltelijk thuiswerk: ¢
situatie waarbij één op vijf van de 600 000 werkn
mers die dagelijks naar Brussel pendelen van thuis

investeringsplan NMBS 2001}

jk-augmenter les corities.

2N Les chiffres sur les victimes de la route sont en outre
l- mis en doute parce que, dans de nhombreux cas, pour
dene pas surcharger les parquets, I'accidenté est emmené
yd,en ambulance de sorte qu'il est soi-disant décédé a
Het'hGpital. Le chiffre exact des tués sur place serait
2r, donc plus élevé, mais les chiffres sont aussi «adaptés »
enpour ne pas perdre la face au niveau européen.

rd. On banalise le nombre de morts sur la route. Il faut
sortir de cette banalisation.

an D’aprés un membre, I'opinion publique ne percoit
erpas la gravité de la situation et minimalise les infrac-
entions au code de la route. C’est ainsi qu’une infraction
rdiaux régles de stationnement est une infraction grave
letcar elle rend la circulation pour les piétons et les
cegyclistes extrémement dangereuse. Le débat est
erdouble: un débat social et un débat sur le Ctntta
majeure partie des infractions au code de la route ne
fait méme pas l'objet d’'une amende.
n — Directive européenne 91/440: scission de la
gestion et de I'exploitation de l'infrastructure ferro-
viaire.

Voir «Plan d’investissement décennal SNCB 2001-
2010, pp. 42 et suivantes.
r- — Libéralisation et dérégulain du transport
ferroviaire

gu- A la demande de plusieurs membres, les mots libé-

it ralisation et dérégulation sont supprimés dans le titre.

or- 1| est uniquement renvoyé aux directives relatives au

gutransport ferroviaire. Les intervenants affirment qu'il

eine faut pas déréguler mais bien réguler, compte tenu
de la problématique au niveau de la sécurité des trans-
ports par chemin de fer.

2.3.5. Aménagement du territoire

Premiére rubrique: fiscalité

— Encouragement des applications télématiques
pour le télé-travail

br

en-  Les entreprises qui réorganisent fondamentalement

uwkeur processus de travail en recourant aux nouvelles
technologies de la communication et de l'information

g-sont a méme de surmonter virtuellement les déplace-

ngments domicile-travail et contribuent par conséquent
a la lutte contre le probléme des files de circulation.

act Une enquéte récente révele I'impact économique de
Je l'instauration d'un travail a domicile partiel. Si

- 1 travailleur sur 5 des 600 000 personnes qui se
uirendent quotidiennement a Bruxelles travaillait a

zouden werken, zou een maatschappelijke bespa

inglomicile, cela représenterait une économie sociale de



(61) 2-448/1 -2000/2001

opleveren van bijna 20 miljard frank, dit is de waarde presque 20 milliards de francs, c’est-a-dire la valeur
van de arbeidstijd die pendelende werknemers verlie-du temps de travail que les navetteurs perdent dans les
zen in de files. Dit bedrag houdt dan nog geen reke-files. Ce montant ne tient pas compte de I'énorme
ning met de enorme besparing van andere maatschagconomie que cela représenterait au niveau des autres
pelijke kosten, zoals energieverspilling, milieuvervuj- frais sociaux tels que le gaspillage d’énergie, la pollu-
ling, wegslijtage, verkeersongevallen, een gestres-ion de I'environnement, I'usure des routes, les acci-
seerde samenleving, enz. Brussel wordt als voorbeeldlents de la circulation, le stress, etc. Bruxelles est citée
geciteerd omdat dit het verkeersknooppunt is waarcomme exemple parce que c’est le noeud du trafic ou
alles vast zit tijdens de piekuren. tout est bloqué aux heures de pointe.

Ook bedrijven of overheidsdiensten zijn zich steeds Les entreprises ou services publics ont aussi de plus
vaker bewust van de talrijke voordelen van telewerk en plus confiance dans les nombreux avantages du
voor hun personeelsbeleid: minder gestresseerde etélé-travail: leur personnel peut ainsi mieux combiner
dus meer gemotiveerde en productievere werknemerstravail et famille, est moins stressé, plus motivé, plus
binding van het personeel aan de organisatie binpermproductif et par conséquent plus attaché a
een toenemende krapte op de arbeidsmarkt, beterBorganisation alors que le marché du travail se
combinatie van arbeid en gezin, .. Deze batenresserre constamment. Ces avantages sont souvent
worden dan dikwijls afgewogen tegenover de itdtie,  mis en paralléle avec le codt initial des investissements
kostprijs van investeringen in computers en telecom-en ordinateurs et moyens de télécommunications.
municatie.

Op fiscaal vlak zou men ervoor kunnen opteren am  Sur le plan fiscal, on pourrait opter pour un allége-
de kostprijs van telewerk te verlichten, bijvoorbeeld ment du colt du télé-travail par exemple en appli-
door toepassing van een versneld afschrijvingsritmequant un rythme d’amortissement plus rapide pour
voor investeringen in telewerk (computers €n les investissements en télé-travail (ordinateurs et
communicatietechnologie). Men zou zich ook technologies de télécommunications). On pourrait
kunnen buigen over het bestaande stelsel van vergoeaussi se pencher sur les systemes actuels d’'indemnités
dingen voor het woon-werkverkeer. Immers, bij het pour les déplacements domicile-lieu de travail. En
huidige systeem worden werknemers die zich ver-effet, dans le systeme actuel, les travailleurs qui se
plaatsen, hetzij per wagen, hetzij nu ook met hetdéplacent en voiture, par les transports en commun,
openbaar vervoer, per fiets of te voet, hiervoor fiscaalen vélo ou a pied sont fiscalement encouragés. Les
aangemoedigd. Thuiswerkers leveren daarentegenravailleurs a domicile par contre, qui contribuent
een grotere bijdrage tot het mobiliteitsvraagstuk dgorbeaucoup plus aux problémes de la mobilité en ne
geen woon-werkverkeer te genereren, maar ontvangénérant aucun déplacement domicile-lieu de travail,
gen hiervoor niets. Een mentaliteitswijziging dringt ne bénéficient d’aucun avantage. Un changement de
zich op. mentalité s'impose.

Op wetgevend vlak dient ook de thuiswerker een Sur le plan Iégislatif, le travailleur devrait aussi
beschermd arbeidsrechtelijk statuut te krijgen. Tot ppobtenir un statut qui le protége. Jusqu'a ce jour, la
heden is de arbeidswetgeving nog niet of nauwelijkslégislation sur le travail ne corihgoas ou a peine le
op het thuiswerk afgestemd. travail a domicile.

Daarnaast moet ook de overheid het goede voor- En outre, les pouvoirs publics doivent aussi donner
beeld geven op dit vlak. Voor verschillende over- le bon exemple dans ce domaine. Divers services
heidsdiensten zouden CAQO’s kunnen afgeslotenpublics pourraient conclure des CCT réglant le
worden waarin thuiswerk geregeld wordt. travail a domicile.

Een lid stelt voorstander te zijn van het stimuleren  Un membre déclare étre partisan de I'en-
van telematica-toepassingen voor thuisarbeid, maaicouragement des applications télématiques pour le
heeft een opmerking over de besparing van 20 miljardtélé-travail mais tient a faire une remarque a propos
frank die het thuiswerk zou opleveren. Deze bespa-de I'économie de 20 milliards de francs que le télé-
ring wordt berekend in functie van de arbeidstijd, travail permettrait de réaliser. Cette économie est
terwijl de tijd die werknemers nodig hebben om nagar calculée en fonction du temps de travail alors que le
hun werk te gaan toch buiten de arbeidsuren vallentemps nécessaire aux travailleurs pour se rendre a leur
De berekening geeft de indruk dat de verplaatsingstijdtravail n’entre pas dans les heures de travail. Le calcul
voor het woon-werkverkeer gebruikt zou kunnen donne limpression que le temps de déplacement
worden om te werken, zodat in feite de maatregel eerdomicile-lieu de travail pourrait étre utilisé pour
verlenging van de arbeidstijd voorstelt. Dit kan niet| travailler de sorte qu’en fait la mesure propose une
prolongation de la durée du travail, ce qui n’est pas
acceptable.

Spreker heeft de indruk dat thuisarbeid misschien D’autres études démontrent que l'impact du téle-
een begin van oplossing. Andere studies tonen aanl datavail sur la mobilité serait plutoestreint parce que
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de impact van thuisarbeid op mobiliteit eerder gering d’autres déplacements remplaceraient le trafic domi-
zou zijn, omdat er andere verplaatsingen in de plaat<ile-lieu de travail. Les autres déplacements sont
komen van het woon-werkverkeer. Die andere ver-plutdt occasionnels et donc plus difficiles a gérer. Le
plaatsingen zijn dan eerder wisselvallig en dan opktélé-travail ne constitue pas une solution au probléme
moeilijker te beheersen. Thuisarbeid is geen oplos-de la mobilité mais pourrait plittcétre considéré
sing voor het mobiliteitsprobleem maar moet eerdercomme permettant de promouvoir la qualité de vie.
gezien worden als bevorderend voor de levenskwali-

teit.

Een senator meent dat in heel wat artikels wordt Un sénateur considere que dans quantité d'articles
getwijfeld aan de stelling dat thuisarbeid een oplgs-I'on met en doute la thése selon laquelle le télé-travail
sing is voor het mobiliteitsvraagstuk. Volgens een constitue une solution au probleme de la mobilité.
studie van de universiteit van Namen is het woan- D’apres une étude de l'université de Namur, les dépla-
werkverkeer eerder een ketting van verplaatsingencements domicile-lieu de travail sont plutane
(thuis-school-boodschappen-werk). De meeste ver-chdane de déplacements (domicile, école, magasin,
plaatsingen hebben trouwens niets meer met hetravail). La plupart des déplacements n'ont d’ailleurs
woon-werkverkeer te maken. Thuisarbeid zal de plus rien a voir avec les simples déplacements domi-
piekmomenten van het verkeer misschien verminde-cile-lieu de travail. Le télé-travail réduira peut-étre les
ren, maar niet het mobiliteitsprobleem als geheel. moments de pointes du trafic mais non 'ensemble du
probleme de la mobilité.

Een ander probleem is het voortschrijdende indi- Un autre probléme est l'individualisation crois-
vidualisering van de maatschappij. sante que I'on constate dans la sociéteé.

Een lid van de werkgroep onderstreept dat hij Un membre du groupe de travail souligne qu'il
slechts voor deeltijdse thuisarbeid pleit, zodat hetn’est partisan que d'un télé-travail a temps partiel de
sociaal contact tussen werknemers op het werk niesorte que le contact social entre les travailleurs qui se
verloren gaat. Deeltijds betekent wel één of twee vollerendent sur les lieux du travail ne se perde pas. A
dagen per week, geen halve dagen want dan blijft hetemps partiel signifie un ou deux jours entiers par
aantal verplaatsingen gelijk. Ook het VBO stelt een semaine mais pas de demi jours car, a ce momentla, le
systeem van deeltilds thuiswerk voor omdat hetnombre de déplacements reste identique. La FEB
contact tussen werknemers en tussen werknemer epropose aussi un systeme de télé-travail partiel parce
werkgever moet blijven bestaan. Uiteraard kan que les contacts entre travailleurs et employeurs
thuisarbeid alleen voor administratieve taken, veeldoivent étre maintenus. Il est évident que le télé-
werknemers zullen uitgesloten blijven. travail n'est possible que pour déshas administra-
tives. Dés lors, bon nombre de travailleurs en reste-
ront exclus.

Derde rubriek: wetgevend Troisieme rubrique: 1égislation

— Echelonnement dans le temps du trafic domi-
cile-lieu de travail

— Invoering  tijdsdifferentiatie  in  woon-
werkverkeer

Er worden geen opmerkingen gemaakt. Ce point n’a fait I'objet d’aucune observation.

2.4. Vergadering met de gemeenschapssenatore 2.4. Réunion avec les sénateurs de communauté

Per brief van 12 december 2000 werden de fractie- Par lettre du 12 décembre 2000, les présidents des
voorzitters verzocht om één of meerdere gemeen-groupes politiques ont été invités a déléguer un ou
schapssenatoren af te vaardigen om deel te nemen agusieurs sénateurs de communauté pour participer
het debat. au débat.

De bedoeling was een aantal knelpunten te bespre- L'objectif de cette réunion était d'examiner un
ken die in het belang zijn van de gewesten en |decertain nombre de points délicats qui intéressent les
gemeenschappen en die in de resolutie zoudemégions et les communautés et qui seraient repris dans
worden opgenomen, met de vraag aan de federaléa résolution avec une demande adressée au gouverne-
regering en de andere overheden om er uitvoering aament fédéral et aux autre autorités d'y donner exécu-
te geven. Met andere woorden ervoor te zorgen dat déion, en d’autres termes, de veiller a ce que le groupe
werkgroep de bevoegdheden van de federale overheide travail n'aille pas au-dela des domaines de compé-
niet te buiten gaat. tences du fédéral.

Een voorbeeld van een federale materie die een Un exemple de matiére fédérale qui bloque une
gewestmaterie blokkeert, is de binnenvaart. De regeimatiere régionale est la navigation intérieure. La
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ling van de binnenvaart behoort volledig tot d
bevoegdheid van de gewesten, maar het arbeidrit
van de sluiswachters wordt federaal geregeld, zo
de binnenvaart tijdens de weekends geblokkeerd
omdat de sluizen dan niet worden bediend.

Er zijn ook voorbeelden van een gewestmaterie
een federale materie blokkeert, bijvoorbeeld de in
gratie van de prijzen in gecombineerd vervoer, fed
raal (de NMBS) en regionaal (De Lijn en TEC).

De voorzitter geeft een overzicht van de punten (
federaal zullen voorgesteld worden, maar die o
gevolgen hebben op gewest- en gemeenschapsvlal

— de algemene verkeersreglementering: de el
tronische wegsignalisatie: adviessnelheden tijde
bepaalde uren in functie van de verkeersdrukte. Di
een federale beslissing, maar de uitvoering erv
alsmede de kosten, zijn een gewestelijk aangeleg
heid.

— de verkeersfiscaliteit: recentelijk werd he
Lambermontakkoord gesloten over de variabiliserit
van de verkeersbelasting dat niet langer een fede
maar wel een gewestelijke bevoegdheid is. Nochta
zal de verkeersfiscaliteit worden opgenomen in
resolutie om over een aantal hefbomen te kunn
beschikken om doelstellingen in verband met de v
keersveiligheid te kunnen realiseren.

— de hervorming van het rijbewijs en de rijscha
len met het oog op een betere rijopleiding. Ook we
de vraag naar de minimumleeftijd voor vrachtwage
bestuurders gesteld.

— de technische keuring van voertuigen en eve
tueel een verplichte keuring van moto’s;

— naar aanleiding van de bespreking van het pt
«invoering van de zwarte doos» werd de vra
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e réglementation de la navigation intérieure reléve dans

meson intégralité des compétences des régions, mais le

darégime de travail des éclusiers est régi par le fédéral de

issorte que la navigation est bloquée pendant les week-
ends parce que les écluses ne sont pas desservies a ces
moments-la.

die Il y a aussi des exemples d’'une matiére régionale

e-qui bloque une matiére fédérale, par exemple

e-l'intégration des prix dans le cadre du transport
combiné, fédéral (la SNCB) et régional (de Lijn et le
TEC).

lie Le président donne un apercu des points qui seront
ok proposés au fédéral mais qui ont également des consé-
K: quences au niveau régional et communautaire :

k- — la réglementation routiére générale: la signali-
nssation routiére électronique: les conseils en matiere de
isvitesse a certaines heures donnés en fonction de la
andensité du trafic. C’est 1a une décision fédérale, mais
enson exécution ainsi que les frais sont une matiére
régionale.

t — la fiscalité routiére: les accords du Lamber-
ng mont récemment conclus prévoient aussi la variabili-
ralsation de la taxe de circulation qui ne sera plus une
inscompétence du fédéral mais bien régionale. Néan-
de moins, la fiscalité routiére est reprise dans la résolu-
ertion afin de pouvoir disposer d'un certain nombre de
er-leviers pour réaliser certains objectifs dans le domaine
de la sécurité routiere.

— la réforme du permis de conduire et des auto-
rdécoles en vue d'un meilleur apprentissage de la
n- conduite. La question de”"g@ minimum pour les
conducteurs de poids lourds a aussi été posée.

— le contfde technique des véhicules et éventuel-
lement un confile technique obligatoire pour les
motos;

n-

iInt — a la suite de la discussion du point «in-
ag stauration de la btm noire», la question a été posée

gesteld of ook de autoverzekeringen niet moetende savoir si lI'assurance automobile obligatoire ne

worden herbekeken (een vignet dat aangeeft dat
taks is betaald).

Het mobiliteitsdebat is een octopus met veel me
dan 8 armen; het is zodanig veelomvattend dat
keuze tussen alle mogelijkheden zeer moeilijk zal zi

Personenvervoer

Samenwerking tussen de NMBS en de geweste
vervoersmaatschappijen

Eén van de grote problemen voor het gemeensch
pelijk personenvervoer is dat het op verschillen
niveaus wordt geregeld, enerzijds de NMBS voor h

delevrait pas étre revue (en prévoyant une vignette indi-
guant gue la prime est payée).

er Le débat sur la mobilité est un octopus a plus de
dehuit bras; il est tellement volumineux que le choix
n. entre toutes les possibilités sera trés difficile a faire.

Transport de personnes

ijke Coopération entre la SNCB et les sociétés régiona-
les de transport

ap- Un des grands problemes du transport en commun
e de personnes est qu'il est réglementé a divers niveaux,
etd’'une part la SNCB pour le transport ferroviaire, et,

spoorvervoer en anderzijds De Lijn, TEC en een a

-d’autre part, au niveau régional, De Lijn, le TEC et un

tal kleinere operatoren, op gewestniveau. De verschil-certain nombre d’opérateurs de moindre importance.

:

lende vormen van openbaar vervoer (trein, tram, busLes différentes formes de transport en commun (train,
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? les autres. Comment le groupe de travail va-t-il
présenter cet objectif dans la résolution?

Afstemmen op elkaar betreft niet alleen de prijsbe- L’harmonisation ne porte pas uniquement sur la
lafixation des prix mais aussi sur les abonnements

ndu client gu'il s'agit, qui n'est pas servi par cette
palette de possibilités actuellement offertes.

die niet gediend is door de wirwar aan mogelijkhed
die nu worden aangeboden.

ie L'objectif est d'organiser de maniére optimale les
transports en commun en Belgique.

De bedoeling is om het openbaar vervoer in Belg
op de meest optimale manier te organiseren.

les transports en commun fédéraux seraient harmoni-
sés avec les transports en commun régionaux.

pij (de NMBS) en de gewestelijke maatschappijen
ruim protocol moet worden afgesloten waarin,

vormen en de frequentie. Het kan immers niet dat €
bus van De Lijn officieel 3 minuten vroeger dan h
officiéle aankomstuur van de trein aan het station v

lijnen. Het probleem voor de gewestelijke vervo
maatschappijen is dat zij vaak alleen over grote voer-qu’elles ne disposent souvent que de grands véhicules,
tuigen beschikken, maar dit kan opgelost wordenmais ce point pourrait étre résolu par exemple en

door bijvoorbeeld kleinere bussen te voorzien of taxi- prévoyant des bus plus petits ou des entreprises de
bedrijven in te schakelen. taxis.

Een ander lid stelt voor dit in de resolutie op te  Un autre membre propose d'inscrire ce point dans
nemen. Hij maakt de vergelijking met de IATAt la résolution. Il établit une comparaison avec I'lATA
groepering in de luchtvaart, waardoor iedere aangefour la navigation aérienne ol chaque société de
sloten luchtvaartmaatschappij ticketten voor anderenavigation aérienne affiliée peut vendre des tickets
luchtvaartmaatschappij kan verkopen. Voor het d'une autre compagnie aérienne. En ce qui concerne
openbaar vervoer in Belgies dat niet mogelijk: | les transports en commun, pareil systéme n’'est pas
ticketten van De Lijn of de TEC kunnen alleen bij De possible en Belgique: les tickets de De Lijn et du TEC
Lijn of de TEC worden aangekocht; idem voor tickets ne peuvent étre achetés qu’auprés de De Lijn ou du
van de NMBS of de MIVB. TEC,; idem pour les tickets de la STIB et de la SNCB.

Daarom pleit spreker voor een initiatief om eegn  C’est pourquoi I'intervenant plaide en faveur d’'une
verkoopinstrument op te stellen zodat het aanbodinitiative en vue de créer un instrument de vente de
voor gemeenschappelijk vervoer vlotter verloopt én sorte que I'offre des transports en commun soit plus
de instap wordt aangemoedigd. Moet in de resolutiefluide et leur utilisation encouragée. Faut-il inscrire
worden opgenomen dat er een structuur moet worderdans la résolution qu'il est nécessaire de prévoir soit
voorzien om dit operationeel te maken of een werk-une structure pour rendre ce point opérationnel, soit
groep van de verschillende actoren die het protocolun groupe de travail composé des différents acteurs en
schrijft? Of wenst de werkgroep verder te gaan? vue de rédiger le protocole? Ou bien le groupe de
travail souhaite-t-il aller plus loin?

Een ander lid stipt aan dat, in tegenstelling tot het Un autre membre souligne que, contrairement a ce
Vlaams parlement, er in het Waals parlement nog njietqui se passe au Parlement flamand, il n’y a pas encore
veel gebeurd is omtrent enig mobiliteitsdebat. Het eu grand chose au Parlement wallon au niveau d'un
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Waals parlement zou ook een debat over mobiliteitdébat sur la mobilité. Le Parlement wallon devrait
moeten organiseren en niet afwachten tot de regefingussi organiser un débat sur la mobilité et ne pas
de inhoud van het nieuwe beheerscontract komt uit-attendre que le gouvernement vienne exposer le
eenzetten. contenu du nouveau contrat de gestion.

Spreker meent dat wanneer de federale en de|ge- Un autre intervenant estime que si les autorités
westelijke overheden willen samenwerken, er daad-fédérales et régionales désirent coopérer, il faut effec-
werkelijk iets gerealiseerd wordt. Een voorbeeld hier- tivement faire quelque chose. Les journtées-tram-
van zijn deTrein, Tram, Busdagedie zeer succesvol| busqui rencontrent un énorme succes, sont un exem-
verlopen. Ook hiervoor moeten de werkzaamhedenple. Pour celles-ci aussi, il faut coordonner les activi-
van volledig onafhankelijke ondernemingen worden tés d’entreprises totalement indépendantes et cela
gecoadineerd, hetgeen ook lukt. réussit.

Aangezien momenteel de beheerscontracten Etant donné qu'actuellement, les contrats de
worden herzien, eventueel zelfs diepgaand gewijzigd,gestion sont revus, éventuellement modifiés en
is het nu het moment bij uitstek om in te grijpen. Vah- profondeur, n’est-ce pas le moment par excellence

uit de verschillende bevoegde regeringen k
gevraagd worden om in de beheerscontracten o
nemen dat de vervoersmaatschappijen deZedco
natie moeten voorzien. Voor wat betreft het op elk
afstemmen van de uurregeling, lopen er in bepa

stations experimenten zodat de autobus niet vertr

voordat de corresponderende trein niet meer dan
bepaald aantal minuten vertraging heeft. Dergelij

experimenten moeten uitgebreid worden. Sprek
pleit nog voor andere maatregelen, zoals een bé

onthaal van de klanten in de stations en op de trein
Men moet zich in de plaats van de gebruiker stell

en niet in die van de maatschappijen. De gebruil

neemt het gemeenschappelijk vervoer om zich nj
een bepaalde plaats te begeven. Het huidige systee
echter te complex. Met het oog op een integratie
het gebied van uurregeling en tarieven, moet men
gaan van het GEN. Men moet nadenken in term
van intermodaliteit en onderlinge aansluiting zod
de gebruiker zich met het gemeenschappelijk verv
naar om het even welke plaats kan begeven. Naas
integratie op het gebied van uurregeling en tariever
er nog de coainatie van de informatieverstrekking
waarvoor moet worden gezorgd. Dat moet zo gebe
ren dat de gebruiker waar hij zich ook met het trar
portmiddel bevindt, te weten kan komen hoe hij @
zijn plaats van bestemming zal komen zonder dat
daarvoor op verschillende diensten een beroep di
te doen.

Wat intermodaliteit betreft dient men ook t
zorgen voor een goede toegankelijkheid van H
gemeenschappelijk vervoer en voor een beveilig
parkeerruimte, niet alleen voor motorvoertuige
maar ook voor fietsen.

Een senator geeft toe dat het noodzakelijk is om €
debat te organiseren in het Waals Parlement. |
document &tructuur van het maatschappelijh
debat> en de dienstnota tonen duidelijk aan dat
verschillende aspecten van het debat onder
bevoegdheden van de gewesten vallen.

Wat het Waals Gewest betreft, is een belangr
gedeelte van het toekomstcontract voor Wallon

npour intervenir? Les divers gouvernements compé-
teéents peuvent demander a inscrire dans les contrats de
gestion I'obligation pour les sociétés de transport de
arprévoir cette coordination. En ce qui concerne I'har-
|[demonisation des horaires, des expériences sont en
ektours dans certaines gares de fagon que le bus ne parte
eepas tant que le train correspondant n’enregistre pas
ke un retard supérieur & un certain nombre de minutes.
erPareilles expériences doivent étre élargies. L'inter-
rtevenant plaide aussi pour d’autres mesures telles qu’un
enmeilleur accueil du client & la gare et dans le train.

en |l faut effectivement se mettre a la place de l'usager,
erplutdt qu’'a la place des sociétés. L'usager prend le
aatransport en commun pour arriver a un certain
m endroit. Or, le systéme actuel est trop complexe. Une
opbonne mise en route devrait se réaliser autour du RER
lit-afin d’avoir une intégration horaire et tarifaire. Il faut
enréfléchir en termes d'intermodalité et d’intercon-
at nexion de maniere a ce que l'usager puisse arriver par
pefle transport en commun la ou il le veutc&é de la
t deoordination tarifaire et horaire, il faut prévoir aussi
isune coordination des informations, de maniére a ce
gue l'usager, a quelqu’endroit qu’il se trouve, puisse,
cu-avec les differents modes de transports, savoir
s-comment il va arriver ou il veut sans devoir passer par
p plusieurs services.
hij
ent

a)

En termes d'intermodalité, il faut aussi prévoir une
etaccessibilité aisée au transport en commun et un
deparking sécurisé, non seulement pour les véhicules
n automoteurs, mais aussi pour les vélos.

2en  Un sénateur admet qu'il est nécessaire d’organiser,

detau parlement wallon, un débat. Le document
«Structure du débat de sociététrla note de service

er montrent bien que plusieurs aspects du débat relevent

dedes compétences régionales.

jk Sur le plan de la Région wallonne, le contrat
ie d’avenir pour la Wallonie prévoit une partie impor-

gewijd aan mobiliteit. De bevoegde minister van Ve

r- tante concernant la mobilité. Le ministre du transport
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voer heeft al enkel initiatieven genomen, waarong
de week van de mobiliteit.

Een lid van de werkgroep is van oordeel dat in
resolutie de opdracht aan de regering moet gege
worden om een protocol af te sluiten tussen de Vv
schillende actoren van het personenvervoer wag
wordt voorzien dat de uurregelingen van de versch
lende vervoersmodi worden gé€cdimeerd, er een
tariefuitwisseling is en dat vervoersbiljetten door al
actoren en ook door derden, kunnen worden v
kocht, dat — daar waar het nodig is — er voorra
moet worden gegeven aan de mogelijkheid om vo
tuigen, inbegrepen fietsen, op een veilige manier di
bij het station te plaatsen en tenslotte eeindinatie
van de informatie (alle informatie is bij elk loket toe
gankelijk).

Een ander lid stipt aan dat in het Vlaams parlemg
reeds tweemaal een motie is goedgekeurd met bet
king tot de vraag om een betere participatie van
gewesten in de beheersorganen van de NMBS te o
niseren. Dit zou ook moeten opgenomen worden
de resolutie, vooral nu de federale regering werkt 3
de hervorming van de NMBS.

Voorts meent spreker dat de gewesten de mogel
heid zouden moeten hebben om aanvullende spoo
vestingen te doen en aanvullend spoorverkeer te of
niseren. Dit spoorverkeer zou dan betrekking hebh
op zeer gewestelijke noden, waaraan de NMBS mq@
liijk aandacht kan aan besteden. Nu behoort het trz
verkeer tot de bevoegdheden van het gewest; va
het moment dat de sporen ietwat verbreden, wo
het een federale bevoegdheid. Het onderscheid tus
tram en trein is ergens artificieel. Minstens zou e
soort «light-rail» door de gewesten kunnen gereal
seerd worden.

Op het voorstel om in de resolutie op te nemen ¢
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ercompétant a pris certaines initiatives, comme la
semaine de mobilité.

de Un membre du groupe de travail estime que dans la
vemésolution, il faut donner mission au gouvernement
er-de conclure entre les différents acteurs du secteur du
rintransport des personnes un protocole prévoyant que
il-les horaires des différents modes de transport soient

coordonnés, qu'il y ait un échange au niveau tarifaire,
e que les titres de transport puissent étre vendus par
or-tous les acteurs de méme que par des tiers la ou ¢a
ng s'avere nécessaire, que priorité soit donnée a la possi-
er-bilité de garer des véhicules y compris des vélos en
chttoute sécurité a proximité des gares et enfin, que soit

assurée une coordination de l'information (toutes les
- informations peuvent étre obtenues aux guichets).

xnt  Un autre membre souligne que le Parlement

reklamand a déja approuvé deux fois une résolution

dedemandant une meilleure participation des régions

gadans les organes de gestion de la SNCB. Ceci devrait

inégalement figurer dans la résolution, d’autant plus

angue le gouvernement fédéral est en train d'étudier une
réforme de la SNCB.

jk- De plus, lintervenant estime que les régions
rindevraient avoir la possibilité de procéder a des inves-
gatissements complémentaires dans les chemins de fer et
end’organiser un trafic ferroviaire complémentaire. Ce
eitrafic ferroviaire pourrait porter sur des besoins trés
amfégionaux auxquels la SNCB peut difficilement préter
nafttention. Aujourd’hui, les trams ressortissent aux
rdtcompétences des régions; a partir du moment ou les
sewoies sont un peu plus larges, cela devient une compé-
entence fédérale. La différence entre tram et train est
i- plutdt artificielle. Il faudrait, a tout le moins, que les
régions puissent réaliser une sorte<tight-rail».

jat A la proposition d'inscrire dans la résolution

in de raad van bestuur van de NMBS een afvaardig
van de gewesten wordt voorzien, reageren een a
leden negatief.

De werkgroep moet binnen zijn institutione
kader blijven en de organisatie van het transport z
die toentertijd is overeengekomen eerbiedigen:
NMBS valt onder de bevoegdheid van de feder
overheid, de ander types van transport zijn geregio
liseerd. Het is niet de bedoeling dat de werkgroep
wijziging van de bevoegdheden of de regionaliseri
van de NMBS voorstelt.

De sprekers kanten zich tegen een vertegenwoo
ging van de gewesten in de raad van bestuur va
NMBS.

Een lid wijst op de bedoeling van de werkgroep:

het bestaande instrument te optimaliseren door on

nggu’une délégation des régions devrait faire partie du
ntajonseil d’administration de la SNCB, un certain
nombre de membres réagissent négativement.

| Le groupe de travail doit rester dans le cadre insti-
aldutionnel qui est le sien et doit respecter I'organisation
dedes transports telle qu'elle a été négociée a I'époque:
lela SNCB releve de la compétence fédérale, les autres
atypes de transports sont régionalisés. L’'objectif du
ergroupe de travail n’est pas de proposer une modifica-
gtion des compétences, ni une régionalisation de la
SNCB.

di- Les intervenants s’opposent a une représentation
deles régions dans le conseil d’administration de la
SNCB.

Un membre rappelle les objectifs du groupe de
etravail: optimaliser l'instrument existant en y asso-

meer de gemeenschappen en de gewesten inspraak ¢&ant notamment les communautés et les régions. Les
geven. Beslissingen over bepaalde tracés hebpewécisions relatives a certains tracés ont des consé-
gevolgen op gewestelijk vlak. Als de gewesten van pij quences au niveau régional. Si les régions y sont asso-
het begin inspraak hebben, is dit een aanzienlijkeciées des le départ, cela constitue une sérieuse écono-
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tijdsbesparing omdat dan achteraf niet al het w
opnieuw moet worden overgedaan. Daarom, om a
teraf betwistingen te vermijden, is een vertegenwo
diging van de gewesten aangewezen.

Ook een andere spreker meent dat, zonder
bestaand institutioneel kader te wijzigen, het to
mogelijk is om een vertegenwoordiger van de gew
ten in de raad van bestuur van de NMBS op te ne
Er wordt aldus niets gewijzigd aan de huidi
bevoegdheidsverdeling. Spreker stipt aan dat de
name van de vertegenwoordigers van de geweste
de raad van de bestuur van de NMBS een uitdruk
lijke vraag van het Vlaamse Parlement is. Een re
lutie in die zin werd unaniem goedgekeurd.

Als gemeenschapssenator kan spreker niet an
dan dit punt aan de orde brengen met de vraag om
voorstel op te nemen in de resolutie.

Volgens een senator bevinden we ons in een inte
sante periode van samenwerkingsontwikkelin
zowel met betrekking tot het GEN als binnen de Int
ministeride Conferentie voor infrastructuur en tran
port. Er komt stilaan een samenwerkingsmechanis
op gang; dergelike samenwerkingsmechanism
moeten in elk geval worden aangemoedigd.

Bedrijfsvervoerplannen

Deze materie is weliswaar een federale aangele
heid, doch heeft belangrijke gevolgen op gewestel
vlak. In de Kamer is een wetsvoorstel hangende
bedrijfsvervoerplannen verplicht te stellen van zo
een onderneming 50 en meer werknemers telt. H
staan de gewesten tegenover het verplicht karak
van deze plannen en tegenover de uitvoering ervar

Persoonlijk meent een lid dat bedrijfsvervoerpla
nen een gewestelijke materie hoort te zijn en begri
hij niet waarom het federaal wordt benaderd.

Een ander lid voegt eraan toe dat op het einde
de vorige legislatuur de Kamer een wetsvoors
houdende de verplichting bedrijfsvervoerplannen
te voeren, had goedgekeurd. Door de ontbinding V
het parlement, is dit voorstel niet meer goedgekel
door de Senaat en werd het vervallen verklaard.
huidige regering heeft het voorstel niet van verval ot
heven.

In ieder geval is het voorstel naar de geest een
westelijke materie. De mobiliteitsproblemen versch
len sterk in Vlaanderen, Brussel en Wallonziewel
wat betreft verkeersdensiteit, als files die een vé
ernstiger probleem vormen in Vlaanderen en Brus
dan in Wallonie Bijgevolg zal er gemakkelijker in
Brussel en Vlaanderen een consensus gevon
worden met betrekking tot bedrijfsvervoerplannen.
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rkmie de temps puisque, par la suite, il ne faudra pas a

hnouveau recommencer tout le travail. C’est pourquoi,

r-pour éviter des contestations ultérieures, il s'indique
d’avoir une représentation des régions.

het Un autre intervenant estime lui aussi que, sans
h modifier le cadre institutionnel existant, il est cepen-
s-dant possible d’envoyer un représentant des régions
enau conseil d’administration de la SNCB. L'on ne
e modifie rien la répartition actuelle des compétences.
pL’intervenant souligne qu'une représentation des
imégions au conseil d’administration de la SNCB est
eune demande formelle du Parlement flamand. Une
o-résolution dans ce sens y a d'ailleurs été adoptée a
'unanimité.
ers En tant que sénateur de communauté, l'intervenant
hate peut rien faire d'autre que mettre ce point en exer-
gue en demandant de l'inscrire dans la proposition de
résolution.

es- Selon un sénateur, on assiste a une évolution inté-

, ressante de la coopération, tant concernant le RER

r-quau sein de la Conférence interministérielle

- d'infrastructure et de transport. Un certain méca-
enisme de coopération est en train de s'installer; il faut

enen tout cas encourager tous les mécanismes de coopé-

ration.

Plans de transport élaborés par les entreprises

en- Cette matiére reléve, il est vrai, des compétences
jk fédérales mais a d'importantes conséquences au
mniveau régional. Une proposition de loi est a I'examen
raa la Chambre: elle vise a rendre obligatoires les plans
oale transport d’'entreprise dés qu'une entreprise
tecompte plus de 50 travailleurs. Quelle est lattitude
? des régions a I'égard du caractére obligatoire de ces
plans et a I'égard de leur exécution?

n-  Personnellement, un membre considere que les

jptplans de transport d’entreprise devraient étre une
matiére régionale et ne comprend pas pourquoi c’est
au fédéral que I'on s’adresse.

an Un autre membre ajoute qu’'a la fin de la |égislature
tel précédente la Chambre a adopté une proposition de
in loi portant obligation d’instaurer des plans de trans-
anport d’entreprise. C’est a la suite de la dissolution du
irdParlement que cette proposition n'a plus été adoptée
Depar le Sénat et a été déclarée caduque. Le gouverne-
nt- ment actuel ne I'a pas relevée de caducité.

ge- En tout cas, dans son esprit, cette proposition est
[- une matiere régionale. Les problémes de mobilité
different fortement en Flandre, & Bruxelles et en
relWallonie tant en ce qui concerne la densité du trafic
selque les files qui constituent un probleme beaucoup
plus sérieux en Flandre et a Bruxelles qu’en Wallonie.
deRar exemple, il est plus facile de trouver un consensus
a Bruxelles et en Flandre a propos des plans de trans-

port d’entreprise.
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Een senator vraagt zich af welk belang de kwestie Un sénateur se demande quel est I'intérét actuel de
momenteel nog heeft nu het wetsvoorstel met betrekda question vu que la proposition de loi sur les plans
king tot de bedrijfsvervoerplannen bijna rond is. Dat de transport d’entreprises est en train de se finaliser.
wetsvoorstel werd onderzocht in overleg met de ge-Cette proposition de loi a été examinée en concerta-

westen.

Volgens een ander lid is de optie van regionalige-

tion avec les régions.
D’aprés un autre membre 'option de la régionali-

ring een oplossing mocht blijken dat één van de ge-sation pourrait constituer une solution s'il devait
westen ernstige problemen heeft met de bedrijfsver-s’avérer qu’une des régions a de sérieux problémes au

voerplannen, zodat iedereen zelf kan beslissen
deze al of niet op te leggen.

Missing links

Volgens een senator zijn het enkel de lobby’s van

miveau des plans de transport d’entreprise de sorte
gue chacun puisse décider de les imposer ou hon.

Missing links
Selon un sénateur, seuls les lobbies routiers parlent

vrachtwagenchauffeurs die spreken van missingdes missing links.

links.

Problemen met aansluitingen zijn er in zekere m
met betrekking tot het wegvervoer, maar vooral m
betrekking tot het spoor en de waterwegen. De te
missing links is van toepassing op alle types van tra
port van personen en goederen.

Een lid merkt op dat de federale overheid ni
bevoegd is voor de aanleg van de missing link
behalve wat betreft de investeringen in het spoor.

Overheidsmonopolies

Wat betreft de overheidsmonopolies op het vl
van busvervoer verwijst een senator naar |
antwoord van de bevoegde minister met betrekki
tot de Europese richtlijn die in die materie van toepé
sing is. De gewesten dienen zich te buigen over
probleem van de toekomst van de overheidsmg
schappijen als de markten worden opengesteld. H¢
die richtlijn ook geen betrekking op de NMBS en d
metro?

Een lid stipt aan dat er inderdaad een Europé
richtlijn bestaat die voorziet dat de overheidsmon
polies moeten worden afgebouwd. De Lijn heeft
een bepaald percentage van haar diensten in aa
steding bij privé-uitvoerders. De richtlijn zal wel gee
gevolgen hebben op federaal viak.

Goederenvervoer
Waterwegen

Een lid wijst op een bestaand probleem in
binnenvaart, namelijk de bediening van de sluiz
tijdens de weekends.

Enkele grote projecten staan op stapel om auto’s
vervoeren via de kanalen en de vaarten van de ze¢
vens naar het hinterland, inclusief het Ruhrgebig
hetgeen een grote ontlasting van het wegennet
betekenen. Deze vorm van vervoer zou echter ¢
tijdens het weekend moeten kunnen, zodat de au
bij het begin van de werkweek ter bestemmin

te Il'y a quelques problémes de mangue de liaisons ou
etde perte de liaisons au niveau routier, mais il y en a
rmcertainement au niveau ferroviaire et au niveau de la
nsvoie d'eau. Il doit étre clair que la notion dessing
links s’étend a I'ensemble des modes de transport de
personnes et de marchandises.

et  Un membre fait observer que le fédéral n'est pas

s,compétent pour la construction de missing links sauf
en ce qui concerne les investissements dans les
chemins de fer.

Monopoles publics

Ak  En ce qui concerne les monopoles publics de trans-
etport par autobus, un sénateur se réféere a une réponse
ngde la ministre compétente concernant la directive
1S-européenne qui est en voie d'application en la
hetmatiere. Les régions devront se pencher sur le
atprobléme de I'avenir des sociétés publiques dans le cas
reftle 'ouverture des marchés. La SNCB et le métro ne
e seront-ils pas concernés par cette directive ?

»se  Un membre fait observer qu'il existe en effet une

o- directive européenne prévoyant que les monopoles

al publics doivent étre démantelés. De Lijn a déja donné

nbem certain pourcentage de ses services en sous-

n traitance au secteur privé. La directive n'aura pas
d’incidence au niveau fédéral.

Transports de marchandises
Voies navigables

dle  Un membre évoque un probléme existant au niveau
en de la navigation intérieure, a savoir le fonctionnement
des écluses pendant les week-ends.

te Quelques grands projets sont en chantier, pour
shdransporter des voitures sur les canaux, des ports vers
2d,le hinterland, dont la Ruhrgebied; ceci permettrait de
vowécharger le réseau routier. Ce moyen de transport
okdevrait cependant également fonctionner le week-
o'end, pour que les voitures soient disponibles au début
g de la semaine.

zouden zijn.
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Gelet op het feit dat het statuut van de sluiswac¢h- Etant donné que le statut des éclusiers est une
ters een federale aangelegenheid is, is de vraag of dmatiere fédérale, la question se pose si le groupe de
werkgroep akkoord gaat om in de resolutie te voor-travail est d’accord de prévoir dans la résolution,
zien dat de sluizen ook in het weekend moetenl’obligation de fonctionnement des écluses pendans
worden bediend. les week-ends.

Een senator is van mening dat als men de waterye- Un sénateur estime que si on veut réellement reva-
gen echt wil herwaarderen als milieuvriendelijk alter- loriser la voie d’eau en termes d'utilisation alternative
natief, men ook een productielogica moet hanteren|eret plus respectueuse de I'environnement, il faut aussi
dus moet zorgen voor regelmaat in de toegankelijk-rentrer dans une logique de production et, donc,
heid van het watertransport. Om tot een zo flexibel permettre une régularité dans I'accessibilité du trans-
mogelijk transportmiddel te komen, moet men mis- port. Pour arriver a un moyen de transport le plus
schien nadenken over bepaalde sociale aspecten.|Offtuide possible, il faudra peut-étre réfléchir a certains
tot een geloofwaardig alternatief te realiseren, is genaspects sociaux. Pour réaliser une offre alternative
oplossing nodig die tijdens het weekend voor die crédible, il faut une solution qui permettra cette flui-
flexibiliteit zorgt. dité le week-end.

Een ander lid wijst op een bestaand probleem vyan Un autre membre souligne un probléme de ¢datro
controle op het reglement voor het varen op binnen-du reglement relatif a la navigation fluviale.
wateren.

De gewestelijke ambtenaren van de waterwedgen Les fonctionnaires régionaux des voies navigables

wanneer een proces-verbaal wordt opgesteld, hieraadressé, il N’y est donné aucune suite. Les fonctionnai-
geen gevolg wordt gegeven. De gewestelijke ambtenares régionaux des voies nhavigables doivent pouvoir
ren van de waterwegen moeten kunnen optreden mentervenir avec une compétence réglementaire. Il est
reglementerende bevoegdheid. Er zijn weliswgarvrai qu’il y a bien quelques fonctionnaires fédéraux
enkele ambtenaren federaal gebleven, en zij hebpelui ont encore une compétence de police, mais a
dus nog politiebevoegdheid behouden, maar zij zjjn Bruxelles. Mais ces fonctionnaires ne viennent jamais
in Brussel en komen nooit op het terrein (verslag vansur le terrain (rapport de MM. Caluwé, Coene,
de heren Caluwé, Coene, Desmedt en Hotyat,Desmedt et Hotyat fait au nom de la commission des
namens de commissie voor de Institutionele aangeleAffaires institutionnelles, 30 mars 1999, doc. Sénat,
genheden, 30 maart 1999, Stuk Senaat, nr. 1-1333/1n° 1-1333/1, p. 394 et suivantes).

blz. 394 en volgende).

Luchthavens Aéroports

De infrastructuur en de exploitatie van luchthavens L'infrastructure et I'exploitation des aéroports font
Zijn een gewestelijke aangelegenheid, terwijl de fede-partie des compétences régionales tandis que le
rale overheid beslist over de landingsrechten, namepouvoir fédéral décide des droits d’'atterrissage, c’est-
lijk wie toegang heeft tot de luchthavens. De federalea-dire qui peut avoir accés aux aéroports. L'autorité
overheid blijft een sturend orgaan in deze geweste-fédérale reste un organe directeur dans ces matiéres
like materies, aangezien de federale overheid Kanrégionales étant donné qu’elle peut décider qui peut
beslissen wie in Luik of Oostende mag landen. Als atterrir a Liege ou a Ostende. Pour justifier cette situa-
motivering voor deze toestand werd verwezen naartion, I'on invoque des raisons de sécurité en raison du
redenen van veiligheid, namelijk het feit dat sommige fait que certaines compagnies aériennes ne respectent
luchtvaartmaatschappijen blijkbaar niet alle veilig- manifestement pas toutes les normes en matiere de
heidsnormen respecteren. sécurité.

Een lid meent dat het toch geen probleem kan zijn Un membre estime que le transfert des droits
om ook de landingsrechten over te hevelen naar|deal’atterrissage aux régions ne devrait pas constituer un
gewesten, indien daarbij voorzien wordt dat voor hetprobléme si I'on prévoit par exemple que pour les
toekennen ervan dezelfde criteria als de bestaapdectroyer il faut utiliser les mémes critéres que ceux
gehanteerd worden. existant actuellement.

De gewesten staan in voor alle kosten verbonden Les régions assument tous les codts inhérents a un
aan een luchthaven, zodat zij ook moeten kunnenaéroport de sorte qu'elles doivent également pouvoir
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beslissen welke luchtvaartmaatschappij toegang he
tot de luchthaven.

In het verleden heeft de nationale luchtvaa
maatschappij Sabena hier eerder een dubbelzinr
houding in aangenomen en van haar bevoorrec
positie gebruik, zelfs misbruik, gemaakt omdat zij a
eerste garformeerd werd welke maatschapp
landingsrechten aanvroeg. Veel van die maatsch
pijen kregen dan landingsrechten te Zaventem toe
kend en niet in Luik of Oostende.

De vraag is of er een wetgevend initiatief mo
genomen worden om de materie met betrekking
het verlenen van vergunningen, een gewestmateri
maken?

Er wordt geen antwoord gegeven op deze vraag.

De NMBS

Een senator wenst dat het tienjarig investering
plan van de NMBS 2001-2010 niet alleen in de afd
ling personenvervoer wordt besproken maar ook
de afdeling goederenvervoer omdat het plan n
alleen investeringen in het personenvervoer voorzig

Een typischenissing linkis de verbinding tussen de
haven van Antwerpen en de spoorlijn Vlissingen-Be
gen op zoom (ongeveer 7 km).

Volgens een lid zouden over dit probleem ree
akkoorden gesloten zijn.
Leefmilieu

Deze problematiek is praktisch een volledid
bevoegdheid van de gewesten. Op welk viak zou
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reftlécider quelle compagnie aérienne a accés a
'aéroport.

t- Dans le passé, notre compagnie aérienne nationale
ig&abena a adopté a cet égard une attitudét@otbi-
htgué et s’est servie de sa position privilégiée allant
Is jusqu'a en abuser, ce qui lui permettait d’'étre la

| premiére a savoir quelles compagnies demandaient
apdes droits d'atterrissage. Bon nombre de ces compa-
gegnies obtenaient des droits d’atterrissage a Bruxelles-
National et non a Liége ou Ostende.

et La question qui se pose est de savoir s'il faut une
totinitiative législative pour régionaliser I'octroi des
> téicences?

Aucune réponse n’'est donnée a cette question.

La SNCB

s- Un sénateur souhaite que le plan d’investissement
e-décennal de la SNCB 2001-2010 ne soit pas seulement
indiscuté dans la rubrique transport de personnes, mais
ietaussi dans la rubrique transport de marchandises
3t. parce que le plan ne prévoit pas uniguement des inves-
tissements pour le transport des personnes.

Un missing linktypique est la liaison entre le port
r- dAnvers et la ligne Vlissingen-Bergen op Zoom
(environ 7 km).

ds D’aprés un membre, des accords auraient déja été

conclus a propos de ce probléme.
Environnement

e Cette problématique reléve quasi entierement de la
decompétence des régions. Ou le fédéral pourrait-il ici

federale overheid hier haar bevoegdheid te buitenexcéder ses compétences?

kunnen gaan?

Volgens een lid is er slechts één probleem, name
dat van de fluisterasfalt. Bij sneeuw of regenweer
dergelijk asfalt aartsgevaarlijk, zelfs na het strooig
van zout omdat fluisterasfalt asfalt met brede groe\
is waar het ijs tussen de groeven blijft zitten en I
zout niet in die groeven penetreert, met alle gevolg
van slipgevaar van dien.

Moet er een federaal verbod op dergelijke soc
asfalt komen of moet de werkgroep eerst een stu
hierover voorstellen?

Wat het milieu betreft, heeft een senator een ¢

ijk D'aprés un membre, il 'y a qu'un seul probleme, a

issavoir celui de [l'asphalte connu sous le nom

on d'«enrobé drainant». En cas de neige ou de pluie,

enpareil asphalte est extrémement dangereux méme

etaprés épandage parce que lI'enrobé drainant est un

enasphalte a larges rainures ou la glace subsiste entre les
rainures et ou le sel ne pénétre pas, avec toutes les
conséquences qui s’ensuivent au niveau du sol qui est
de la sorte rendu extrémement glissant.

ort Faut-il une interdiction fédérale pour I'utilisation
diede ce genre d’asphalte ou le groupe de travail doit-il
d’abord proposer une étude a ce propos?

p- En ce qui concerne I'environnement, un sénateur a

merking over het risico op overstroming. Men cons

- une observation a formuler sur les risques d’inon-

teert een duidelijke toename van dat risico ingevolgedation. On constate une augmentation significative
de aanleg van grote betonnen opperviakken, meede ces risques, liée a la construction d’espaces béton-
bepaald van wegen en industriezones. De bodem i$ opés, soit des espaces routiers, soit des zones d'activité.
die plaatsen ondoordringbaar, wat ertoe leidt dat hetOn crée des problemes d'imperméabilité du sol et de
regenwater rechtstreeks naar de waterwegen wordtenvoi direct vers les voies d'eau, ce qui éngdes
afgeleid zodat er overstromingen ontstaan. Dat pfo-inondations. Ce probleme est un probleme régional,

bleem is een probleem van de gewesten, maar

emais il faut un signal d’alerte: lorsque de nouvelles
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moet aan de alarmbel hangen: bij de aanleg \
nieuwe wegen of voorzieningen moet er ook een a
lyse worden gemaakt van de waterafvoer.

Een lid van de werkgroep merkt op dat dit e
louter gewestelijke bevoegdheid is, behalve dat in |
geval van overstromingen en schade, de federale o
heid tussenbeide komt.

De senator antwoordt dat het taak is van de Ser
om de gewesten te wijzen op hun verantwoordelij
heden, aangezien zij belast is met de solidariteit.

Een andere opmerking betreft de vervuiling van
bevaarbare waterwegen, wat enorme kosten met z
meebrengt. Men moet preventief te werk gaan.

Verkeersveiligheid

De voorgestelde hefbomen behoren tot louter ¢
westelijke aangelegenheden.

Het enige probleem is de elektronische wegsigna
satie: dit is een federale aangelegenheid, doch de
voering ligt op het gewestelijk vlak, met alle finaiteie
gevolgen van dien.

Een senator meent dat de gewesten ook varial]
snelheden moeten kunnen opleggen.

Ruimtelijke ordening

Wat de ruimtelijke ordening betreft, verwijst ee
lid naar de aanleg van het GEN. Drie gewest
moeten hier worden betrokken en drie verschillen
administraties zullen de toelating moeten geven v(
de tracés. Voor een groot deel zijn de nodige initiat
ven reeds genomen, maar er bestaan nog heel
problemen. Wat zal de werkgroep weerhouden in
resolutie ?

Een ander lid is van mening dat men lessen K
trekken uit het slechte voorbeeld van de HST. W
men samen de doelstelling halen, dan moet blok
ring worden voorkomen.

De verschillende betrokken partijen, dus ond
meer de departementen van ruimtelijke ordening v
de drie betrokken gewesten, moeten rond de t3
gaan zitten om van gedachten te wisselen over dé
halen doelstelling, die de sub-regionale belang
overstijgt. Als elk gewest zich tot zijn eigen territg
rium beperkt, zal er immens veel tijd verloren gaan

In de resolutie moet er worden gevraagd dat al v
de verschillende betrokken departementen onder
men van in het begin wordt geedmeerd.

Volgens een ander lid is de NMBS de spelende ag
en hangt in dit dossier af van de gewesten. De fede
overheid komt momenteel niet tussen. In Viaander
is er een goed georganiseerd ruimtelijk beleid dat g
terreinen in Vlaanderen correct heeft ingekleur
Indien een spoorlijn door een waardevol agraris
gebied moet lopen, zal de procedure heel wat ja
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arconstructions routiéres ou des équipements impor-
natants sont envisagés, il faut également une analyse
d’évacuation des eaux.

2N Un membre du groupe de travail fait observer que
netceci est une compétence purement régionale, sauf
verdans les cas d'inondations et de dégau I'autorité
fédérale doit intervenir.

aat Le sénateur rétorque qu’ayant la charge de la soli-
k- darité, il est du devoir du Sénat de signaler que les
régions doivent prendre leurs responsabilités.

de Une autre observation concerne la pollution des
iclvoies d’eau navigables, ce qui efiades colts énor-
mes. |l faut arriver a une prévention.

Sécurité routiere

e- Le levier proposé fait partie des compétences pure-

ment régionales.

li- Le seul probleme est la signalisation routiere élec-

uittronique qui est une matiere fédérale mais dont
I'exécution est régionale, avec toutes les conséquences
financiéres que cela implique.

ele Un sénateur estime que les régions doivent aussi
pouvoir imposer des vitesses variables.

Aménagement du territoire

n  En ce qui concerne 'aménagement du territoire, un
enmembre se réfere a la construction du RER. Trois
derégions sont ici concernées et trois administrations
ordifférentes devront donner leur autorisation sur les
e-tracés. Les initiatives nécessaires ont été déja prises
wagiour une grande partie de ceux-ci, mais il subsiste
debeaucoup de problémes. Quels points le groupe de
travail inscrira-t-il dans la résolution?

an Un autre membre estime que l'on peut tirer des

il lecons du mauvais exemple du TGV. Pour atteindre

e-ensemble I'objectif, il faut pouvoir dépasser ce genre
de blockage.

er Les différentes parties concernées, comme les

andépartements en matiére d’'aménagement de territoire

ifeldes 3 régions concernées, doivent étre mises autour de

> téa table pour discuter ensemble en fonction de

enl’'objectif qui est a atteindre et qui dépasse les intéréts

- purement sous-régionalistes. Si chaque région ne voit
gue son territoire, on perdra un temps fou.

vat Il faut demander dans la résolution qu'’il y ait, des le
hedépart, une coordination des démarches entre les
différents départements concernés.

tor D’aprés un autre membre, la SNCB est un acteur
ralactif et dépend des régions pour ce dossier. L'autorité
enfédérale n’intervient pas pour I'instant. En Flandre, il
lley a une politique d’aménagement du territoire bien
d. organisée qui a correctement qualifié tous les terrains.
chSi une ligne ferroviaire doit traverser une zone agri-
rercole de valeur, la procédure durera de nombreuses

aanslepen.

années.
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Daarom meent een ander lid dat, indien de gewest- C’est pourquoi un autre membre estime que si les
regeringen een vertegenwoordiger in de raad vyangouvernements régionaux disposaient d’'un représen-
bestuur van de NMBS zouden hebben, deze vertegentant au conseil d’administration de la SNCB, ce repré-
woordiger geen beslissingen van de raad zou goedsentant n’approuverait aucune décision du conseil a
keuren waartegen zijn regering op het vlak van ruim-laquelle son gouvernement serait opposé au niveau de
telijk ordening, gekant is. Op die manier zou autp- 'aménagement du territoire. De cette maniére, une
matisch een mede-verantwoordelijkheid worden co-responsabilité serait automatiguement créée et

gecréerd en weet men van tevoren dat de gewes
gering de nodige beslissingen heeft genomen.

Volgens een senator is dat een uitstekend ong
werp voor overleg tussen de bevoegde ministers.
GEN is ook een uitstekend onderwerp voor een de
onder de gemeenschapssenatoren. Dat debat
voor een echte intergewestelijke solidariteit zorge
Enerzijds vreest het Brussels Gewest — niet ten
rechte — voor een grotere uittocht van inwoners nd
de rand als het GEN niet gepaard gaat met bege
dende maatregelen. Anderzijds blijven de gewest
nieuwe industrie- en woonzones ontwikkelen.

Als de oplossing van het probleem van de verstg
ping van de stad en van het transitverkeer naar
rand een grotere uittocht uit de stad met zich mg
brengt, heeft men grote investeringen gedaan om
probleem alleen maar complexer te maken.

Er moet een coherent politiek signaal worden geg
ven met betrekking tot de ruimtelijke ordening en ¢
vestiging van bedrijven.

Wat de ruimtelijke ordening betreft, moet men ee

halt toeroepen aan de uitdeinende woonwijze

woningen opnieuw in kernen samenbrengen. [
zorgt voor problemen voor de gemeentebelasting
aangezien de fondsen van de gemeenten bij gel
aan algemene fondsen gekoppeld zijn aan onroer
goed, en dus aan de vestiging van nieuwe inwoners
bedrijven. De gemeenten zijn in feite verplicht om

concurreren met hun buren en nieuwe inwoners &
te trekken. Men zou op zoek moeten gaan naar

systeem met meer solidariteit dat niet afhankelijk
van een toename van het aantal woningen en ind
triezones.

Er dient zo snel mogelijk een interministégieon-
ferentie met de ministers die bevoegd zijn voor ruin
telijke ordening worden samengeroepen om over
onderwerp te praten.

Een ander lid is het daarmee eens. Het is h
belangrijk dat er overleg tussen de gewesten is in \
band met ruimtelijke ordening. De verschillende g
westen hebben gewestplannen voor ontwikkeling
bodembestemming, en sector- en structuurplanf
die niet verder dan de grens van het betrokken gew
gaan aangezien ze verband houden met het tert
rium. De infrastructuur ontsnapt aan die strikte regi

red'on saurait a I'avance que le gouvernement régional a
pris les décisions nécessaires.

er- Selon un sénateur, ceci est un excellent sujet de
Hetoncertation entre les ministres compétents. Le RER
bakst aussi un excellent sujet de débat entre sénateurs de
zocommunautés afin qu’il ait une véritable solidarité
n.interrégionale. D’'un t®&, la Région de Bruxelles a de
pnfortes craintes — a juste titre — d’'une augmentation
arde I'exode d’habitants vers la périphérie si le RER se
leifait sans aucune autre mesure d’accompagnement.
enD’un autre ¢te, les régions continuent a développer
des zones d’activité pour les entreprises et de nouvel-
les zones d’habitat.

p- Sile probléme d’engorgement de la ville et de tran-

desit vers la périphérie est résolu en €maat un

pe-accroissement de I'exode, on aura fait des investisse-

hements extrémement importants, pour résoudre le
probléme encore plus complexe.

je- |l faut un signe politique cohérent en termes
le d’aménagement du territoire et d'implantation d’en-
treprises.
2n  En termes d’aménagement du territoire, il faut arré-
enter I'éclatement de I'habitat et reconcentrer I'habitat
atdans des noyaux. Cela pose des problémes au niveau
ende la fiscalité communale puisque, par manque de
refonds généraux, les fonds des communes sont liés a
endimmobilier, donc a l'installation de nouveaux habi-
etants et d'entreprises. Les communes sont en fait
te forcées a la concurrence entre voisins de maniére a
\arpouvoir avoir des rentrées. Il faut retrouver un
beisysteme plus solidaire qui ne dépend pas de
is I'accroissement de limmobilier et des zones
usd’activités économiques.

Il faut, le plus rapidement possible, réunir une
n- conférence interministérielle sur ces sujets entre les
Jatministres compétents en 'aménagement du territoire.

eel Un autre membre appuie cette these. Il est tres
erimportant d’avoir une concertation interrégionale en

e- ce qui concerne lI'aménagement du territoire. Les
endifférentes régions ont des plans régionaux, dits de
erdéveloppement, d'affectation du sol, de secteur ou de
esstructure, qui s'arrétent aux frontieres des régions
itopuisqu’ils sont liés au sol. Les infrastructures échap-
0- pent a cette stricte régionalisation puisqu’elles traver-

nalisering aangezien ze de grenzen tussen de gewe

steent les régions. Il est important d’avoir une vision
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overschrijdt. Op een moment dat men bezig is met
opstellen van een Europees schema voor ruimteli

ordening is het belangrijk dat men een globale vis

heeft.

Het beleid op het vlak van ruimtelijke ordening

waarbij drie ministers betrokken zijn, moet besli
worden gecomlineerd.

Rekening houdend met het risico van de uittog

uit Brussel naar de rand pleit de spreker voor een

westelijk netwerk van stoptreinen en wijst hij op d

noodzaak om het vervoer per spoor binnen het ¢
trale gewest van het land doeltreffender te laten ve
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heiglobale a I’heure ol I'on est en train de mettre en place
jkeun schéma européen d’aménagement du territoire.
bie

, La politique d’aménagement du territoire doit
5t absolument étre coordonnée entre les 3 ministres
compétents.

ht Vulerisque de I'exode de Bruxelles vers la périphé-
gerie, lintervenant plaide pour un réseau omnibus
e régional et la nécessité d’'avoir une plus grande effica-
en€ité du transport par chemin de fer a l'intérieur méme
lo-de la région centrale du pays. L'intervenant habite a

pen. De spreker woont in Brussel meer bepaald viak-Bruxelles, a ¢t d’'une gare, ce qui lui permet d’étre a
bij een station zodat hij op 9 minuten in Brussegl- Bruxelles-central en 9 minutes; (en voiture, il faut
Centraal zou kunnen zijn (met een wagen duurt dat45 minutes), mais I'inconvénient est qu’il 'y a qu’un
45 minuten). Het probleem is echter dat er slechts ¢érrain par heure.

trein per uur is.

Men zou de verkeersstromen in Brussel kunngn On pourrait permettre de réduire les flux de circu-
doen afnemen als men zou beschikken over een betdation interne si on disposait d’'un chemin de fer qui
spoorwegvervoer. Er zou wat moeten worden gedaarsoit mieux aménagé, tant pour la régularité que le

aan het tekort aan regelmaat, aan het te kleine a
treinen per uur en aan het weinig uitnodigende kar:
ter van de stations.

2.5. Hoorzitting over de NMBS

2.5.1. Uiteenzettingen

1.1. Uiteenzetting vande heer M. Damar, voorzit-
ter van de raad van bestuur van de NMBS

EVOLUTIE VAN DE VERVOERSSECTOR

1. De Europese vervoermarkt
1.1. Globale evolutie van de transportsector

Dagelijks verzekeren de industiteen de trans-
portdiensten, binnen de Europese Unie, verplaats
gen voor 150 miljoen personen, vervoeren 2
50 miljoen ton goederen, verzenden zij 15 miljoe
brieven en pakjes, en bovendien moeten zij voldg
aan de reis- en handelsbehoeften buiten de gren
van de Europese Unie.

Deze cijfers tonen duidelijk de belangrijkheid van

de transportsector aan, die sinds de jaren 70 cons
uitbreiding heeft genomen:

— 4 724 miljard reizigers-km in 1996 in heel d
Europese Unie, tegen 2 142 miljard reizigers-km
1970, zijnde een stijging met 121 %

ntalombre de trains a I'heure, que pour I'aspect accueil-
ak-lant des gares.

2.5. Audition relative a la SNCB

2.5.1. Exposés

1.1. Exposé de M. Damar, président du conseil
d'administration de la SNCB

EVOLUTION DU SECTEUR DU TRANSPORT

1. Le marché européen du transport
1.1. Bvolution globale du secteur du transport

Quotidiennement, les industries et les services de
intransport se chargent, au sein de I'Union européenne

zij des déplacements de 150 millions de personnes, trans-

n portent 50 millions de tonnes de marchandises, expé-

endient 15 millions de lettres et petits paquets et doivent

zean outre répondre aux besoins en matiere de déplace-
ments et de commerce en dehors des frontiéres de
I'Union européenne.

Ces chiffres montrent clairement I'importance du
targecteur du transport qui a constamment progresseé
depuis les années 70:

a)

-

— 4 724 milliards de voyageurs/km en 1996 dans
in 'ensemble de I'Union européenne, contre 2 142
milliards de voyageurs/km en 1970, ce qui représente

une augmentation de 121 %.
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— 1 575 miljard ton-km tegen 889 miljard ton-k

74)

— 1 575 milliards de tonnes/km contre 889 mil-

voor het goederenverkeer zijnde een stijging met on-liards de tonnes/km pour le transport de marchandi-

geveer 80% tijdens dezelfde periode.

«Deze grafiek is beschikbaar op papier en op
WWW-site van de Senaat (http://www.senate.be)»

De factoren die deze evolutie bepalen zijn talrijk ¢
hebben te maken met verandering in de structuur
de inplanting en in de productiemethodes van
industride sector, evenals met de nood aan mobilit
in de dienstensector en de algemene toename var
aantal autobezitters, de vrije tijd en het beschikba
inkomen.

ledereen is zich ervan bewust dat deze opwaa
tendens niet zal afnemen in de toekomst, integend
Volgens de experts wijst alles erop dat het weg-
spoorverkeer evenals de lucht- en binnenscheepv
op continue wijze zullen toenemen.

Velen voorspellen dat het vrachtverkeer met 50
zal toenemen in de komende 10 tot 15 jaar, wat 6
hoger gemiddeld groeicijfer is dan in de voorbij
30 jaar, waar het 25% per decennium bedroeg. V|
het reizigersverkeer betreft, verwacht men een a
houdende groei vergelijkbaar met die van de laat
jaren.

Tevens is iedereen het erover eens dat in same
vingsopzicht, rekening houdend met het geheel \
de verbruikte middelen en de veroorzaakte hinder,

huidige ontwikkelingen op dit vlak niet optimaal zijn|.

Hoewel men de belangrijke rol van de transportsec
in de economische en sociale ontwikkeling erke

ses, soit une augmentation d’environ 80% au cours de
la méme période.

de «Ce graphique est disponible sur support papier et
sur le site WWW du Sénat (http://www.senate.be) »

2n  Les facteurs déterminants de cette évolution sont
imombreux et tiennent aux changements dans la struc-
deture, dans l'implantation et dans les méthodes de
pit production du secteur industriel de méme qu'aux
héesoins en mobilité dans le secteur des services ainsi
arequ’a I'accroissement général du nombre de détenteurs
de voitures et 'augmentation des loisirs et du revenu
disponible.

tse Tout le monde a conscience du fait que cette

celtendance a la hausse ne fléchira pas a I'avenir, bien au

encontraire. D’aprés les experts, tout indique que le

aatrafic routier et ferroviaire de méme que la navigation
aérienne et la navigation fluviale augmenteront de
maniére continue.

% Nombreux sont ceux a prédire que le trafic
rermarchandises s'acctma de 50% au cours des 10 a

e 15 prochaines années, ce qui représente une crois-
Vatsance moyenne supérieure a celle des 30 derniéres
an-années qui s'élevait a 25% par décennie. En ce qui
steconcerne le trafic voyageurs, I'on s’attend a une crois-
sance persistante, comparable a celle enregistrée ces
derniéres années.

nle- Parallélement, chacun s’accorde a dire que dans
anune optigue de qualité de vie, compte tenu de
dd’ensemble des moyens utilisés et des nuisances que
cela provoque, les évolutions actuelles dans ce
tordomaine ne sont pas optimales. Bien que I'on recon-
nt, naisse le He important du secteur du transport dans

moet men vaststellen dat de toename van de negat

evie développement économique et social, il faut cons-
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effecten, te wijten aan het transport, sterke zorgentater que I'augmentation des effets négatifs liés aux

baart. De vervuiling, de tol van de ongevallen, de ver-transports provoque de sérieux soucis. La pollution,

loedering van de landschappen en de inbreuk op|déde tribut a payer que représentent les accidents, la

kwaliteit van het leven zijn enkele van de grootste dégradation des paysages et les agressions contre la

bekommernissen in het kader van een mobiliteitsbe-qualité de la vie sont quelques-unes des principales

leid van de overheid. préoccupations dans le cadre d'une politique de
mobilité des pouvoirs publics.

Vele studies onderzochten de externe effecten yan De nombreuses études ont étudié les effets externes
de verschillende vervoermiddelen. Alle analyses des divers moyens de transport. Toutes les analyses
tonen een sterke performantie van het spoorverkeeindiquent une forte performance du trafic ferroviaire
op dit vlak aan. De onderstaande cijfers, geldig vqorsur ce plan. Les chiffres ci-dessous, valables pour tous
alle landen van de Europese Gemeenschappen, tondas pays de la Communauté européenne, l'indiquent
dat aan. également.

«Deze grafiek is beschikbaar op papier en op |de «Ce graphique est disponible sur support papier et
WWW-site van de Senaat (http://www.senate.be)»| sur le site WWW du Sénat (http://www.senate.be) »

1.2. Transportinfrastructuur | 1.2. Infrastructure des transports

Verschillende elementen kunnen uiteraard Plusieurs éléments peuvent évidemment influencer
keuze van het vervoermiddel "beloeden, maar d le choix du moyen de transport mais la qualité et
kwaliteit en de omvang van de gedane investeringen’'importance des investissements consentis jouent ici
spelen hierbij een belangrijke rol. un rde important.

e
e

In dat opzicht kan men enkel vaststellen dat tijdens A cet égard I'on ne peut que constater qu’au cours
de voorbije decennia het wegverkeer bijzonder veeldes décennies écoulées, le trafic routier a bénéficié de
aandacht heeft gekregen van de verantwoordelijkebeaucoup d’attention de la part des autorités respon-
overheden. sables.

de Europese Gemeenschap, de volgende evoluties: 15 Bats membres de la Communauté européenne les

Zo kende men in Europa, voor de 15 lidstaten \%an C’est ainsi qu’en Europe, I'on a enregistré pour les
évolutions suivantes:

— de investeringen in de transportinfrastructuur — les investissements dans [linfrastructure ont
vertoonden een toename met 45% tussen 1985 egonnu une augmentation de 45% entre 1985 et 1994,
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1994, terwijl in diezelfde periode de uitgaven voor *e alors qu’au cours de cette méme période, les dépenses
spoorsector verminderden met 4 %; pour le secteur ferroviaire ont diminué de 4 %;

«Deze grafiek is beschikbaar op papier en op |de «Ce graphique est disponible sur support papier et
WWW-site van de Senaat (http://www.senate.be)»| sur le site WWW du Sénat (http://www.senate.be) »

— het autowegennet kende meer dan een verdrie- — le réseau autoroutier a plus que triplé entre
voudiging tussen 1970 en 1996; 1970 et 1996;
— het spoornet vertegenwoordigt slechts 4,4% — le réseau ferroviaire ne représente que 4,4% de

van de totale lengte van het transportnet in Europala longueur totale du réseau de transports en Europe.
Het wegennet vertegenwoordigt 94,8% en de binnén-Le réseau routier représente 94,8 % et les voies naviga-
wateren 0,8 %. bles, 0,8%.

«Deze grafiek is beschikbaar op papier en op |de «Ce graphique est disponible sur support papier et
WWW-site van de Senaat (http://www.senate.be)»| sur le site WWW du Sénat (http://www.senate.be) »

— Meer dan 165 miljoen auto’s bereden de wegen — Plus de 165 millions de voitures ont parcouru
van de 15 lidstaten van de Europese Unie in 1996les routes des 15t&s membres en 1996 contre
tegen 60 miljoen in 1970, wat een toename beteken®60 millions en 1970, ce qui représente une progression
van 172% in een kwarteeuw. de 172% en vingt-cing ans.
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Wat meer in het bijzonder Belgieetreft, zijn de
volgende cijfers eveneens betekenisvol:

— Het autowegennet is het dichtste ter werel
55 km/1 000 ki tegen een gemiddelde van 14,5 kn
1 000 kn? voor de landen van de Europese Unie.

— Het wegennet is toegenomen met 54% tuss
1970 en 1996 tegenover een gemiddeld groeicijfer \
23% voor het geheel van de EU-landen. Dit Belgis
groeicijfer komt in Europa op de tweede plaats
Portugal (+ 67 %).

De hierboven geschetste evolutie van de transp
sector toont aan dat er voor de spoorwegsector |
steeds zeer grote opportuniteiten zijn om op €
milieuvriendelijke manier bij te dragen tot de reiz
gersmobiliteit en het goederenvervoer. Met betre
king tot het goederenvervoer in het bijzonder is h
van belang rekening te houden met de vrijmaking Vv
de markt van het spoorvervoer.

De toenemende vraag naar mobiliteit, de vrijm
king van de markt van het spoorvervoer en de s
gende markt voor vrachtvervoer per spoor rechtval
digen dat de NMBS in haar infrastructuur en roller
materieel belangrijke investeringen blijft doen.

2. Het spoorwegvervoer in Beldieen de ontwikke-
lingsvooruitzichten ervan

2.1. Het binnenlands reizigersvervoer
2.1.1. Marktaandelen

Er werd hierover al veel gezegd en we zullen daaf

2-448/1 -2000/2001

En ce qui concerne plus particulierement la Belgi-
que, les chiffres suivants sont également trés significa-
tifs:

d: — Le réseau autoroutier est le plus dense au

"/ monde: 55 km/1 000 ki contre une moyenne de
14,5 km/1 000 krh pour les autres pays de I'Union
européenne.

en — Le réseau routier a progressé de 54 % entre 1970

aret 1996 par rapport a une croissance moyenne de 23%

chpour I'ensemble dest&s membres de I'Union euro-

napéenne. Ce chiffre place la Belgique en Europe juste
apres le Portugal qui vient en téte avec + 67 %.

prt-  L'évolution esquissée ci-dessus du secteur du trans-
nogport indique qu’il y a encore toujours pour le secteur
enferroviaire d’'importantes opportunités de contribuer
- en harmonie avec I'environnement, a la mobilité des
k-voyageurs et au transport de marchandises. En ce qui
etconcerne le transport de marchandises en particulier,
anil est important de tenir compte de la libéralisation du
marché du transport ferroviaire.

a- Les besoins croissants en mobilité, la libéralisation
tij-du marché du transport ferroviaire et I'augmentation
ar-du marché du transport par chemin de fer justifient
d que la SNCB continue a effectuer d'importants inves-
tissements en infrastructure et en matériel roulant.

2. LetransportferroviaireenBelgiqueetsesperspec-
tives d’'évolution
2.1. Le transport voyageurs intérieur
2.1.1. Parts de marché
op On en a déja beaucoup parlé, et nous n'y revien-

niet terugkomen, tenzij om eraan te herinneren dat

dedrons pas, sinon pour rappeler que I'évolution des
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evolutie van de marktaandelen van het reizigersvi
voer per trein in Belgide gemiddelde evolutie van he
geheel van de landen van de Europese Gemeens
volgt.

De marktaandelen hangen echter sterk af van
afstanden, de bestemmingen en de verplaatsings
tieven. Zo bedragen zij voor het woon-werkverke
in Belgi€ongeveer:

— 8% onafhankelijk van de afstand;
— 12% voor afstanden van meer dan 10 km;
— 50% voor afstanden van meer dan 60 km.

Naar Brussel
werkverkeer:

bedragen zij voor

— 28% onafhankelijk van de afstand;

— 20% voor afstanden van minder dan 30 km;

— 41% voor afstanden van meer dan 30 km.

Ook al is de afbrokkeling van de marktaandelé
manifest, Brussel blijft voor de NMBS de belang
rijkste potentiee markt: vandaag neemt Brussel a
bestemming of vertrekpunt 50% van alle treinve
plaatsingen voor zijn rekening.

2.1.2. Het verkeer

De tabel hieronder illustreert de evolutie van h

het woon-

78)

er-parts de marché du transport voyageurs par train en
t Belgique suit I'évolution moyenne de I'ensemble des
chagays de la Communauté européenne.

de Les parts de marché dépendent toutefois, dans une
mdarge mesure, des distances, des destinations et des
er motifs de déplacement. C’est ainsi qu’elle représente
pour les déplacements domicile-lieu de travail en
Belgique environ:

— 8% indépendamment de la distance;

— 12% pour les distances supérieures a 10 km;

— 50% pour des distances supérieures a 60 km.

Vers Bruxelles, elle représente pour les déplace-
ments domicile-lieu de travail:

— 28% indépendamment de la distance;

— 20% pour les distances inférieures a 30 km;

— 41% pour les distances supérieures a 30 km.
an  Si le fléchissement des parts de marché est mani-
- feste, Bruxelles reste pour la SNCB le principal
s marché potentiel: aujourd’hui, Bruxelles comme lieu
r- de destination ou comme point de départ prend pour

son compte 50% de tous les mouvements de train.

2.1.2. Le trafic

et Le tableau ci-aprés illustre I'évolution du trafic

binnenlands reizigersverkeer:

voyageurs intérieur

Gemiddelde —Moyenne
1980-1984

Gemiddelde —Moyenne
1995-1999

Gemiddelde —Moyenne
1985-1989

Gemiddelde —Moyenne
1990-1994

Reizigers/km (miljoen). —Voyageurs/km

(millions) 5813 5498 5725 5832
-54% 41% 1,8%
1995 1996 1997 1998 1999
Reizigers/km (miljoen). —-Yoyageurs/km (millions). 5785 5679 5834 5830 6 033
1% -2% 3% stq 4%

Na belangrijke schommelingen tussen 1980
1990, stelt men een relatieve stabilisering van het v
keer vast tijdens de laatste 10 jaar en een gevoe
stijging in 1999, stijging die zich overigens bevestid
en versterkt heeft in 2000 (ongeveer + 4% ten d@
zichte van 1999), wat na de bij de invoering van h
nieuw IC/IR-plan 1998 ondervonden moeilijkhede
een bemoedigend resultaat is, dat te maken heeft
de aan het vervoeraanbod aangebrachte verbetg
gen.

2.1.3. De ontwikkelingsvooruitzichten
De door de NMBS ontwikkelde strategie heeft

en  Aprés avoir connu d'importantes variations entre
er-1980 et 1990, on constate une stabilisation relative du
igerafic au cours des 10 dernieres années et une augmen-
d tation sensible en 1999; augmentation qui se confirme
p-par ailleurs et qui s’est renforcée en 2000 (environ +
et4% par rapport a 1999) ce qui, apres les difficultés
N, rencontrées lors de lintroduction du nouveau plan
mdC/IR est un résultat encourageant qui est di égale-
rirnent aux améliorations apportées a I'offre de trans-
port.

2.1.3. Les perspectives de développement
La stratégie développée par la SNCB a pour but

Is

doel maximaal gebruik te maken van haar eigen-d’utiliser au maximum ses caractéristiques de trans-
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schappen als massavervoerder en van haar voordelgoort de masse et ses avantages pour la collectivité en
voor de gemeenschap in termen van ruimtebezettingtermes d’occupation de I'espace, de sécurité et de
veiligheid en respect voor het milieu. De NMBS moet respect de I'environnement. La SNCB doit donc

haar transportaanbod dus “otieren naar de markt-

orienter son offre de transport vers les segments de

segmenten waar deze voordelen het sterkst tot uitingnarché ou ces avantages peuvent s’exprimer au

kunnen komen, namelijk:

— de verbindingen op middellange en lange &
stand tussen de grote steden (van 30 tot 500 km);

— het voorstadsvervoer van de grote agglome
ties (van 10 tot 30 km);

— het pendelverkeer;
— de bediening van de grote toeristische centra
Een toename van de bijdrage van de NMBS in |

oplossen van de mobiliteitsproblemen zal in gro
mate bepaald worden door de mogelijkheid om H

mieux a savoir:

f- — les liaisons pour des distances moyennes et

longues entre les grandes villes (de 30 a 500 km);

ra- — les transports suburbains des grandes agglomé-

rations (de 10 a 30 km);
— les déplacements des navetteurs;
— les grands centres touristiques.
et Un accroissement de la contribution de la SNCB a

te la solution des problémes de mobilité sera en grande
etpartie déterminé par la possibilité d’améliorer I'offre

binnenlands reizigersvervoeraanbod in deze markt-de transport voyageurs intérieur dans ce segment du

segmenten te verbeteren op zowel kwalitatief g
kwantitatief viak.

Op het kwalitatieve vlak moet het aanbod aantre
kelijker worden gemaakt om het huidige olieel te
binden en nieuwe klantengroepen aan te trekk
Alle investeringen met betrekking tot:

— de vernieuwing van het rollend materieel;

— de verhoging van de performantie in terme
van regelmaat;

— de verbetering van de kwatiteit van het infra
structuurnet (kwaliteit van het spoor, signalisati
verkeersregeling, verkorting van de rittijd, enz.);

— de kwatiteit van de dienstverlening in brede z
(onthaal in de stations, informatie, verkoopsystee
enz.);

— de logistieke sectoren (onderhoud en betrou
baarheid van het materieel, informatisering, enz.);

passen in dit perspectief.

Op het kwantitatieve vlak moeten de inspanning
van de NMBS gericht zijn op een versterkte bedieni
van de grote agglomeraties en hun hinterland.

Het plan IC/IR 1998, dat tot doel had het binne
lands reizigersverkeer nieuw leven in te blazen, he
positieve resultaten opgeleverd. Het bevestigt dat
groeipotentieel van het spoorwegaandeel bestaat
dat deze groei zich in de toekomst zal kunnen blijv
concretiseren voorzover daarvoor de middel
beschikbaar gesteld worden.

Er moet inderdaad vastgesteld worden dat, re
ning houdend met de bij het begin van de toepass
van dit plan ondervonden problemen en met de a
passingen die er geregeld aan dienden aangebrach

als marché tant sur le plan qualitatif que sur le plan quan-
titatif.

k- Sur le plan gqualitatif, I'offre doit étre rendue plus

attrayante pour s'attacher la clientéle existante et atti-

enrer de nouveaux groupes de clients. Tous les investis-
sements portant sur:

— le renouvellement du matériel roulant;

n — laugmentation des performances en termes de

régularité;
- — l'amélioration de la qualité de l'infrastructure
e, (qualité des voies, signalisation, organisation du

trafic, réduction du temps de trajet, etc.);

n — la qualité du service au sens large (accueil dans
m,les gares, information, systemes de vente, etc.);

w- — le secteur logistique (entretien et fiabilité du

matériel, informatisation, etc.);

s'intégrent dans cette perspective.

en - Sur le plan quantitatif, les efforts de la SNCB
ngdoivent étre axés sur une attitude qui lui permette de
mieux desservir les grandes agglomérations et leur
«hinterland ».

n- Le plan IC/IR 1998, qui avait pour objet d’insuffler
eftune nouvelle vie au transport voyageurs intérieur a
hetlonné des résultats positifs. Cela confirme qu'il existe
ebien un potentiel de croissance aux chemins de fer et
engue cette croissance pourra se concrétiser a I'avenir
en dans la mesure ou les moyens nécessaires seront mis a
leur disposition.

e- |l faut en effet constater que, compte tenu des
ingoroblémes rencontrés lors de la mise en route de ce
anplan et des adaptations qu'il a fallu régulierement y
t, dgporter, les limites sont pratiquement atteintes,

limieten vrijwel bereikt, ja zelfs overschreden zijn, o
het vlak van het gebruik van zowel het netwerk als
materieel.

p parfois méme dépassées au niveau tant de I'utilisation

Iretdu réseau que du matériel.
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Wanneer de thans aan de gang zijnde investerin
voor de uitbreiding van de capaciteit van de infr
structuren, waaronder onder meer die met betrekk
tot de hogesnelheidslijnen richting Duitsland €
Nederland, lijn 36 tussen Brussel en Leuven en
Noord-Zuidverbinding in Antwerpen, ten nuttd
zullen gemaakt worden in 2005/2006, zal dit reeds €
aantal opportuniteiten bieden in termen van verbe
ring van het aanbod op kwantitatief en kwalitati
vlak, voorzover er voldoende mate rollend materie
in dienst kan gesteld worden.

Op dat ogenblik zullen de capaciteiten van (
andere lijnen naar Brussel, de ontvangstcapaciteit
Brussel zelf (onder meer Noord-Zuidverbinding) €
de bedieningscapaciteit voor andere zones waar
keer wordt gegenereerd, waaronder onder meer
luchthaven van Brussel-Nationaal, echter niet vé
hoogd zijn.

Het is nochtans daar dat zich een aanzienlijk v
keerspotentieel bevindt.
Brussel

De moeilijkheden bij de invoering van het nieuw
IC/IR-plan, waarvan de toename van de frequentie

80)

gen Lorsque les investissements actuellement en cours
A- pour I'extension de la capacité des infrastructures
ngparmi lesquelles notamment ceux relatifs aux lignes
n TGV direction Allemagne et Pays-Bas, la ligne 36
deentre Bruxelles et Louvain et de la jonction Nord-
> Midi & Anvers, commenceront a sortir leurs effets en
er2005/2006, cela offrira déja un certain nombre d’op-
te-portunités en termes d’amélioration de I'offre sur les
>f plans quantitatif et qualitatif pour autant que I'on
el puisse mettre suffisamment de matériel roulant en
service.

je A ce moment-3, les capacités des autres lignes vers
inBruxelles, la capacité d'accueil a Bruxelles méme
n (notamment la jonction Nord-Midi) et la capacité de
erdesservir d'autres zones qui générent du trafic parmi
ddesquelles notamment 'aéroport de Bruxelles-Natio-
2r- nal n’auront toutefois pas été augmentées.

br-

Et c’est pourtant la que se trouve un potentiel de
transport considérable.
Bruxelles

e Les difficultés lors de la mise en ceuvre du nouveau
erplan IC/IR, dont I'augmentation de la fréquence du

het aantal verbindingen naar Brussel één van de v
naamste kenmerken was, hebben aangetoond d
de huidige omstandigheden, een verdere verhog
van het aantal treinen die Brussel bedienen tijden
spitsuren onmogelijk is. Maar,

— de verplaatsingsvraag van en naar Brussel
toenemen(1);

— voor de NMBS vertegenwoordigt Brussel d
belangrijkste markt (50% van de verplaatsingen);

— het marktaandeel van de trein op de korte
standen is er relatief laag rekening houdend met
er zou moeten gebeuren op mobiliteitsvlak (mom
teel 20% voor afstanden van minder dan 30 km in
woon-werkverkeer).

De infrastructuurcapaciteit dient te worden ve
hoogd zodat de voorwaarden, die nodig zijn om
klantenpotentieel naar het spoor te halen, wor
gecréerd. In dit opzicht is de uitvoering van d
nodige investeringen op het vlak van een GEN ono
beerlijk.

ornombre de liaisons vers Bruxelles était une des princi-
, ipales caractéristiques, ont démontré que dans les
ingconditions actuelles, continuer a augmenter le nom-
déore de trains qui desservent Bruxelles aux heures de
pointe est impossible. Mais,

al — la demande de déplacements de et vers Bruxel-

les augmentera (1);

— pour la SNCB, Bruxelles constitue le principal
marché (50% des déplacements);

f- — la part de marché du train sur les courtes distan-
ates est relativement faible compte tenu de ce qu'il
n-faudrait au niveau de la mobilité (actuellement 20%
etpour des distances inférieures & 30 km pour les dépla-
cements domicile-lieu de travail).
- La capacité de linfrastructure doit étre augmentée
it de sorte que les conditions nécessaires pour attirer ce
enpotentiel de clients vers les chemins de fer soient
créées. Acet égard, il est indispensable de réaliser les
t-investissements nécessaires pour le RER.

Het totaal dagelijks aantal treinpendelaars naar Le nombre total quotidien de navetteurs vers
Brussel bedraagt momenteel ongeveer 100 000 (waarBruxelles s’éléve actuellement a quelque 100 000
bij elke pendelaar in principe een heen- en terugrit af-(chaque navetteur accomplissant en principe le
legt). Volgens de oorspronkelijke ramingen van voyage aller et le voyage retour). D'aprés des estima-
Sofretu, na volledige voltooiing van het GEN, €n tions initiales de Sofretu, aprés I'achévement complet

(1) Het IRIS-onderzoek omtrent de mobiliteit te Brussel (1) L'enquéte IRIS relative a la mobilité a Bruxelles a montré
heeft aangetoond dat, als er geen structurele maatregelemue si aucune mesure structurelle n’est prise, le nombre de voitu-
worden genomen, het aantal auto’s die tussen 7 en 9uumes qui, le matin, pénetrent a Bruxelles entre 7 et 9 heures
’'s morgens Brussel binnenrijden, met 33% zou toenemen tusseraugmentera de 33% entre 1991 et 2005, ce qui engendrera
1991 en 2005, met nog meer verkeersopstoppingen als gevolg. encore plus de bouchons.



(81)

2-448/1 -2000/2001

rekening houdend met de pendelaars die van buiterdu RER, et compte tenu des navetteurs venant des

de GEN-zone (straal van ongeveer 30 km rond Brl

Is-zones extérieures a celles desservies par le RER (rayon

sel) komen, zou dit aantal de 200 000 per dag kunnerde 30 km autour de Bruxelles), ce nombre pourrait

overschrijden met begeleidende maatregelen om
gebruik van de auto te ontmoedigen.

Er dient genoteerd dat vandaag betrouwba
ramingen nog moeilijk te realiseren zijn: eerst mo
men een duidelijk zicht hebben op wat het GEN-n
in 2010 zal zijn, op de capaciteitsinvesteringen d
daadwerkelijk zullen uitgevoerd worden (om een ve
sterking van de bediening van Brussel op afstand
van meer dan 30 km mogelijk te maken) en vooral
de begeleidende maatregelen van de overheid (stef
ontwikkelen parkings aan de GEN-stations, ¢
mensen ontmoedigen om met de auto naar Brusse
komen, enz.).

Luchthaven Brussel-Nationaal

Naast de ontwikkeling van de verbindingen van ¢
naar Brussel, zal de verwezenlijking van het GEN o
een intensere bediening moeten toelaten van de lu
haven, die een verkeerspool in volle uitbreiding is.

In 1997 maakten in totaal 16 miljoen reiziger
waarvan 12 miljoen bij aankomst en vertrek (dus zd
der transit), gebruik van de luchthaven. Dit komt
de spitsperiode overeen met een totaal V
45 000 reizigers die dagelijks aankomen en vertre
ken. In 2010 schat men dit aantal tussen 19
23 miljoen, met andere woorden een toename met
a 90% (zonder transit).

Rekening houdend met een ambitieuze doelstelli
op het vlak van de toename van de marktaande
van het gemeenschappelijk vervoer (van 15
vandaag tot 25% a 40% in 2010), noodzakelijk g
zware toegankelijkheidsproblemen op de luchthay
te vermijden, kan men het aantal reizigers bij
NMBS vermenigvuldigen met een factor tussen 3
6 naargelang de weerhouden scenario’s.

2.1.4. Besluit
Rekening houdend met:

— de huidige resultaten (in termen van reiziger
km) van het IC/IR-plan;

— de vooruitzichten op ontwikkeling van de
infrastructuren, die met betrekking tot de voltooiin
van de grote werken die thans aan de gang zijn, en
in verband met de in het onderhavig nieuw tien;j
renplan 2001-2010 voorgestelde projecten;

— en de geplande investeringen inzake reizige
materieel;

schijnt een globale stijging met 30% van de reiz
gers-km horizon 2010 (toename ingevolge het GH
van Brussel buiten beschouwing gelaten) haalbaar

hetlépasser les 200 000/jour avec des mesures
d’accompagnement afin de décourager I'utilisation de
la voiture.

ire |l faut noter qu’aujourd’hui, il est encore difficile

et d’établir des estimations fiables: il faut d’abord avoir
etune vue précise de ce que sera le réseau RER en 2010,
iedes investissements au niveau des capacités seront
r- effectivement réalisés (pour permettre un renforce-
ermment des lignes desservant Bruxelles sur des distances
opde plus de 30 km) et surtout des mesures d’accompa-
k tgnement prévues par les pouvoirs publics (développe-
le ment important des parkings aux stations RER,

| tdécouragement des usagers a venir a Bruxelles en
voiture, etc.).

Aéroport de Bruxelles-National

on  Outre le développement des liaisons de et vers
ok Bruxelles, la réalisation du RER devra aussi permettre
chtde desservir de facon plus intense I'aéroport qui est un
pool de trafic en pleine expansion.

5, En 1997, 16 millions de voyageurs dont 12 millions
n-a l'arrivée et au départ (donc sans transit) ont utilisé
n I'aéroport. Ce qui revient, aux périodes de pointe, a
anun total de 45 000 voyageurs qui arrivent et partent
k-quotidiennement. En 2010, on estime que ce nombre
ense situera entre 19 et 23 millions, soit une augmenta-
58ion de 58 a 90% (sans transit).

ng Compte tenu des objectifs ambitieux sur le plan de
le'augmentation des parts de marché du transport en
% commun (de 15% actuellement a 25 & 40% en 2010) ,
m nécessaires pour éviter de sérieux problémes
end’accessibilité a l'aéroport, on peut multiplier le
de nombre de voyageurs de la SNCB par un facteur entre
en3 et 6 selon les scénarios retenus.

2.1.4. Conclusion
Compte tenu:

s- — des résultats actuels (en termes de voyageurs/

km) du plan IC/IR;

— des perspectives au niveau du développement
g des infrastructures qui portent actuellement sur
diéachévement des grands travaux en cours et qui sont
a- liées également aux projets proposés dans le nouveau
plan décennal 2001-2010;

— des investissements projetés en matiére de maté-
riel voyageurs;

1}

[S-

i- il semble qu’'une augmentation globale de 30% des
ENvoyageurs/km horizon 2010 (sans tenir compte de
'augmentation résultant du RER de Bruxelles) soit
réalisable.
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Parallel met dit basisaanbod moet het Brusse
GEN-project eveneens in beduidende mate bijdrag
tot de toename van het aantal per trein vervoerde
zigers, in een mate die zal athangen van de weerh
den opties in termen van vervoeraanbod en van cg
citeitsuitbreidingsinvesteringen.

2.2. Het internationaal reizigersvervoer

De tabel hieronder toont de evolutie van het integ
nationaal reizigersvervoer van de laatste jaren.
dient gewezen op de groei met bijna 40 %, dankzij
evolutie van het HST-vervoer tijdens de laatste 5 ja|

82)

Ise Parallelement a cette offre de base, il faut que le

erprojet  RER bruxellois contribue également de

reimaniére significative & I'augmentation du nombre de

ouvoyageurs transportés par train dans une mesure qui

padépendra des options retenues en termes d'offre de
transport et d’investissements au niveau de I'exten-
sion des capacités.

2.2. Transport international de personnes

r-  Le tableau ci-aprés montre I'évolution du transport

Erinternational de personnes ces dernieres années. |l

deconvient de souligner la croissance de quelque 40%

ar.grace a I'évolution du transport TGV au cours des 5
derniéres années.

Reizigers per km
(in miljoen) gem. 90-94
— 1990 1991 1992 1993 1994 — 1995 1996 1997 1998 1999
Voyageurs par km moy. 90-94
(en millions)
Klassiek. —Classique . 948 1034 1042 945 838 961 909 800 624 527 560
Eurostar 5 1 63 100 117 136 140
Thalys . 209 406 604 640
Totaal. —Total . 948 1034 1042 945 843 962 972 1109 1147 1267 1321

2.2.1. Eurostar

De Eurostardienst startte in november 1994
kende in 1995 en 1996 een graduele toename.

2.2.1. Eurostar

en Le service Eurostar a été lancé en novembre 1994 et
Ira connu en 1995 et 1996 une augmentation graduelle.

november 1996 werd die toename vertraagd tenEn novembre 1996, ce développement s’est ralenti a la

gevolge van de brand in de Kanaaltunnel. De ing
bruikname van de HSL in december 1997 bracht
reistijd tussen Brussel en Londen terug tot 2.40 uur
tegelijkerijd werd het aanbod verhoogd tot 10 hee
en terugritten.

Het verkeer tussen Brussel en Londen bedroeg:

— 1,2 miljoen reizigers in 1997, zijnde + 20% te
opzichte van 1996;

— 1,5 miljoen reizigers in 1998, zijnde + 23% te
opzichte van 1997;

— 1,5 miljoen reizigers in 1999, zijnde een statu
quo in vergelijking met 1998;

— 1,65 miljoen reizigers in 2000, zijnde + 10% te
opzichte van 1999 (ramingen).

Het marktaandeel van de trein op de verbindi
Brussel-Londen bedraagt vandaag 52 %.

2.2.2. Thalys

In juni 1996 werden de klassieke internationale

treinen en de « TGV réseau» tussen Brussel en P3
vervangen door Thalystreinen. Daarbij werd de re
tijd tussen deze twee steden teruggebracht

e-suite de l'incendie dans le tunnel sous la Manche. La

demise en service de la ligne a grande vitesse en décem-

erbre 1997 a ramené le temps de voyage entre Bruxelles

n-et Londres a 2 h 40 et, simultanément, I'offre a été
portée a 10 allers-retours quotidiens.

Le trafic entre Bruxelles et Londres s'est élevé:

n — en 1997 a 1,2 million de voyageurs, soit + 20%

par rapport & 1996;

n — en 1998 a 1,5 million de voyageurs, soit + 23%

par rapport a 1997;

s- — en 1999 a 1,5 million de voyageurs, soit un

statu-quo par rapport a 1998;

n — en 2000 a 1,65 million de voyageurs, soit

+ 10% par rapport a 1999 (estimations).

ng La part de marché du train sur la liaison Bruxelles-
Londres atteint aujourd’hui 52 %.

2.2.2. Thalys

En juin 1996, les trains internationaux classiques et
rijge réseau TGV entre Bruxelles et Paris ont été rempla-
s-cés par le Thalys. Ceci a permis de réduire la durée du
arvoyage entre ces deux villes de 2h28 a 2h 03. En

2.28 uur tot 2.03 uur. In december 1997 werd, door

dedécembre 1997, aprés I'ouverture de la ligne a grande
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opening van de HSL tussen Brussel en de Fra
grens, de reistijd teruggebracht tot 1.25 uur. Van
dat moment verhoogde het succes van de Thalyst
nen. Onderstaande cijfers tonen dit aan:

— 1997: 3 miljoen reizigers, zijnde +20% te
opzichte van 1996;

— 1998: 4,7 miljoen reizigers, zijnde + 57% te
opzichte van 1997;

— 1999: 5 miljoen reizigers, zijnde + 6% ten og
zichte van 1998;

— 2000: 5,5 miljoen reizigers, zijnde + 10% te
opzichte van 1999 (ramingen).

Het marktaandeel van de trein op het traject Bru
sel-Parijs bedraagt vandaag nagenoeg 60 % tegen
25% nauwelijks 3 jaar geleden.

2.2.3. De ontwikkelingsvooruitzichten

3) 2-448/1 -2000/2001

nseitesse entre Bruxelles et la frontiere francaise, la

afdurée du voyage a encore été ramenée a 1 h25. A
reipartir de ce moment, le succes des Thalys n’a fait que
progressé. Les chiffres ci-aprés nous le prouvent:

n — 1997: 3 millions de voyageurs soit + 20% par

rapport a 1996;

— 1998: 4,7 millions de voyageurs, soit +57%
par rapport a 1997,

n

— 1999: 5 millions de voyageurs, soit + 6% par
rapport a 1998;

n — 2000: 5,5 millions de voyageurs, soit + 10%

par rapport a 1999 (estimations).
s- La part de marché du train sur la ligne Bruxelles-
pveRaris atteint aujourd’hui un peu plus de 60% par
rapport a 25% il y a 3 ans a peine.

2.2.3. Les perspectives d’'évolution

De huidige resultaten van Thalys en Euros
bewijzen dat op de lange afstanden (vanaf 15
200 km), de HST, enerzijds, een enorme troef is v
de spoorwegen en, anderzijds, een strategische ba
voor de herontplooiing van het spoorwegaanbod
betrekking tot het reizigersvervoer. Zij bewijze
eveneens dat de tendensen op het vlak van markt
delen niet onomkeerbaar zijn op voorwaarde dat
aanzienlijke financie middelen ingezet worden voo
investeringen met betrekking tot een gevoelige ver
tering van het aanbod aan de klanten.

De vooruitzichten voor het HST-verkeer horizo
2010 maken gewag van 16 miljoen reizigers voor
HST-diensten samen (Thalys, Eurostar, TGV jon
tion) op het Belgisch net. Dit betekent een groei
bijna 130% ten opzichte van 1999. Van dez
16 miljoen reizigers, zullen 10 miljoen reizigers Brus
sel als vertrek- of aankomstpunt hebben.

Het aanbod zou evolueren van de huidige 33 tr
nen per dag en per richting, naar 60 tot 65 treinen
dag en per richting in 2010.

2.3. Het goederenvervoer

2.3.1. Marktaandelen

Tijdens het voorbije decennium is het marktaa
deel van de spoorwegen in heel Europa geslonken.
groei van de vervoermarkt is bijna volledig naar h
wegvervoer gegaan, dat lange tijd bijzonder bevo
deligd werd door het beleid. Terzelfder tijd hebbe
structurele veranderingen in de indud&isector het
marktaandeel van de spoorwegen verkleind.

Met een marktaandeel van ongeveer 15% in 19
(tegenover 27,5% in 1970, terwijl er op Europes

r Les résultats actuels de Thalys et Eurostar prouvent
aque sur de longues distances (de 150 a 200 km), le
orTGV est, d'une part, un énorme atout pour les
is themins de fer et, d'autre part, une base stratégique
etpour le redéploiement de I'offre au niveau du trans-
port de personnes. Cela prouve également que la
aniendance au niveau des parts de marché n’est pas irré-
erversible, a la condition d'y injecter dimportants

moyens financiers pour pouvoir procéder aux inves-
e-tissements nécessaires dans le but d’améliorer sensi-
blement I'offre a la clientéle.

Les perspectives du trafic TGV horizon 2010 font

le état de 16 millions de voyageurs pour tous les services
c- TGV confondus (Thalys, Eurostar, jonction TGV)
etsur le réseau belge. Ceci représente une croissance de
ze 130% par rapport a 1999. Sur ces 16 millions de voya-

5- geurs, 10 millions auront Bruxelles comme point de
départ ou d'arrivée.

ei- L'offre devrait évoluer de 33 trains par jour et par
pedirection a 60 ou 65 trains par jour et par direction en
2010.

2.3. Le transport de marchandises

2.3.1. Parts de marché

n- Au cours de la décennie écoulée, la part de marché

Deles chemins de fer dans I'ensemble de I'Europe a

et fortement fléchi. La croissance du marché du trans-

Dr-port a presque entierement profité au transport par

2N route qui a longtemps été particulierement favorisé
par la politique menée dans ce domaine. Paralléle-
ment, des changements structurels dans le secteur
industriel ont contribué a la diminution de la part de
marché des chemins de fer.

97 Bénéficiant d’'une part de marché de quelque 15%
s en 1997 (contre 27,5% en 1970 alors qu’au niveau

niveau een daling was van 32,8% naar 14,4 %), he

efeuropéen, la baisse a été de 32,8% a 14,4% ), les



2-448/1 -2000/2001 (84)

het spoor in Belgieelatief goed standgehouden. Zijn chemins de fer en belges se sont relativement bien
belangrijke aanwezigheid in de Belgische havens,|inmaintenus. Leur importante présence dans les ports
combinatie met een diversifiag naar de lichte| belges, combinée a une diversification vers I'industrie
industrie en het intermodaal vervoer, is daar zekerlégére et le transport intermodal n'y sont certaine-
niet vreemd aan. ment pas étrangers.

Onderstaande tabel geeft de evolutie van Iret Le tableau ci-aprés rend I'évolution de la part de
marktaandeel in Belgieeer: marché en Belgique:

(x miljard ton/km)

(x miIIiarcﬁonnes/km)

Weg Spoor Waterwegen Pijplijnen Totaal
Rajte Fail Voies r;vigables Pip;ines Taal
t-km % t-km % t-km % t-km % t-km
970. . . . . . . L. 13,5 47,7 7,8 27,5 6,7 23,8 0,3 1,1 28,3
980. . . . . . . L L. 16,5 51,3 8,0 24,9 5,9 18,2 1,8 5,6 32,2
1990. . . . . . . L. 25,0 62,8 8,4 21,0 55 13,7 1,0 2,5 39,8
1997. . . . . . . L. 36,0 70,5 7,5 14,6 6,1 11,9 1,5 2,9 51,1
1970-1997. . . . . . . . . +166,7 % -4,4% -94% + 400 % 80,2 %
I
Modal split 1970-1997 in Belgigoron: EU, DG VII, Eurostat). | Modal split 1970-1997 en Belgiqusdurce UE, DG VII, Eurostat).
2.3.2. Het verkeer en de ontwikkelingsvooruit- 2.3.2. Le trafic et les perspectives au niveau de son
zichten évolution

In 1999 vervoerde de NMBS 59,1 miljoen ton. Uit- En 1999, la SNCB a transporté 59,1 millions de
gedrukt in ton-km bedroeg de totale prestatie tonnes de marchandises. Exprimée en tonnes/km,
7,4 miljard ton-km. cette prestation s'est élevée au total a 7,4 milliards de
tonnes-km.

Voor het jaar 2000 wijzen de resultatenramingen Pour I'année 2000, les estimations des résultats
op een stijging met ongeveer + 5% ten opzichte vanindiquent une progression d’environ 5% par rapport
het jaar 1999. a 1999.

De hierna volgende tabel geeft samengevat de evo- Le tableau ci-aprés donne en résumé I'évolution du
lutie van het goederenverkeer per soort productentrafic marchandises par sorte de produits au cours des

tijdens de afgelopen jaren: années écoulées:
Evolutie 1990-1999 van de tonnage Evolution 1990-1999 du tonnage
(per goederencategorie) (par catégorie de marchandises)
en de ton-kilometers (totaal) et des tonnes-km (total)
! 1990 ! 1991 ! 1992 ! 1993 ! 1994 ! 1995 ! 1996 ! 1997 ! 1998 ! 1999

0. Landbouwproducten en levende

dieren. —Produits de I'agriculture et

animaux vivants . . . . . . . 2136 2073 2260 1727 1408 1226 1354 1230 934 1325
1. Voedingswaren en veevoeders. —

Produits alimentaires et fourrage . 2285 1918 2195 1950 2093 1704 1729 1874 2632 2136
2. Vaste minerale brandstoffen. —

Combustibles. . . . . . . . 12108 10271 9854 8612 8711 8107 7308 5538 5433 4339
3. Petroleumproducten. —Produits

pétroliers . . . . . . . . . 2945 2896 2603 1881 2478 2190 2507 2687 2487 2286
4. Ertsen en schroot voor de metaal-

nijverheid. —Minerais etriblon . . 12901 12761 11593 10299 10987 9770 7502 6064 7124 50951
5. Metaalproducten. — Produits

meétalliques. . . . . . . . . 17308 18076 17213 16249 18437 17708 17020 19969 19960 20224
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6. Ruwe of bewerkte mineralen en
bouwmaterialen. —Minéraux bruts
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et traités et matériaux de construction 3478 3200 3656 3053 2984 3101 2933 2793 2774 2761
7. Meststoffen. —Engrais . 1448 1150 1244 974 864 804 837 677 743 482
8. Scheikundige producten. —Pro-

duits chimiques . 3036 3086 3108 3084 3373 3326 3345 3378 3314 3458
9. Machines, voertuigen, eindpro-

ducten en speciale transacties. —

Machines, véhicules, produits finis et

transactions spéciales . 9481 9272 10052 10014 11786 11799 12560 14640 15297 16187
Totaal ton & miljoen) — Total

tonnes & millions). 67126 64701 63779 57843 63121 59736 57095 58849 60696 59 149
Totaal ton-km % miljard) — Total

tonnes-km ¥ milliards) . 8356 8185 8342 7581 8081 7288 7245 7465 7601 7392

De traditionele zware industrie, zelfs al blijft zij ee
uitverkoren terrein voor de commeéileieactiviteiten
van de spoorwegen, heeft niet meer de grote volun
van weleer.

Tegen 2010 worden er echter veelbelovende res
taten verwacht op toekomstmarkten zoals die van
scheikundige producten, de spits-voedingsmiddelé
industrie, de machines en de auto’s. De sector hg
papier kent ook vele ontwikkelingen en bij he
gecombineerd vervoer van containers wordt er €
zeer sterke expansie verwacht tegen 20
(+ 8,6 miljoen ton, dit is + 68 %).

Op het vilak van de poteiilieinternationale mark-
ten zijn de havens de voornaamste bron van vrg
naar transport. In 1998 bedroeg het spoorverkeer
en naar de havens in totaal 35,9 miljoen ton, of 59
van de gezamenlijke tonnage van de NMBS. Antwe
pen alleen al zorgde voor 43% van het totaal tra
port van de NMBS.

Het is evident dat de havens in de toekomst
meest productieve bronnen blijven voor het goec
rentransport per spoor, en men verwacht dat de k
van het netwerk zich nog in sterke mate naar de ha
van Antwerpen zal verplaatsen. Men verwacht er €
groei van 63,2% in tonnage tegen 2010.

Vooruitzichten 2010.
Antwerpse havenzone

n  Lindustrie lourde traditionnelle, méme si elle
demeure un terrain de prédilection pour les activités
negommerciales des chemins de fer n'a plus les volumes

importants d’antan.

ul- A I'horizon 2010, I'on attend cependant des résul-
detats prometteurs sur des marchés d’avenir tels que
2n-ceux des produits chimiques, de l'industrie alimen-
uttaire de pointe, des machines et des automobiles. Le
t secteur bois-papier corihaussi de hombreux déve-
enloppements et I'on attend au niveau du transport
10combiné de conteneurs une tres forte expansion pour
2010 (+ 8,6 millions de tonnes soit + 66 %).

Sur le plan des marchés internationaux potentiels,
nades ports constituent les principales sources de la
yamdemande de transport. En 1998, le trafic ferroviaire de
%et vers les ports représentait au total 35,9 millions de
2r-tonnes, soit 59% du tonnage total de la SNCB.
ns-Anvers seul a pris pour son compte 43% du transport
total de la SNCB.

de Il est évident qu’'a I'avenir les ports resteront les

e-sources les plus productives pour le transport de

errmarchandises par chemin de fer et I'on s’attend a ce

vemue le noyau du réseau se déplace encore fortement

envers le port d’Anvers. On s’attend a une croissance de
63,2% du tonnage d’ici 2010.

Perspectives 2010.
Zone portuaire anversoise

(x miljoen ton)

(x millions de tonnes)

1998 2010 %

Vertrek Antwerpen. —Départ Anvers.
Aankomst Antwerpen. -Arrivée Anvers.
Antwerpen-Antwerpen. —Anvers-Anvers

Totaal Antwerpen —Total Anvers .

Rekening houdend met deze vooruitzichten diet,

18,6 21,1 + 40%
7,0 14,3 +104%
0,5 2,2 +335%

26,1 42,6 + 63%

Compte tenu de ces perspectives, il faut, au niveau

in termen van infrastructuur en materieel, een capa-de l'infrastructure et du matériel, prévoir des capaci-
citeit te worden voorzien voor een globaal verkeer tés pour un trafic global d’environ 90 millions de
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van ongeveer 90 miljoen ton horizon 2010, wat eentonnes a I'horizon 2010, ce qui représente une
verhoging met zowat 50 % vertegenwoordigt. augmentation de quelque 50 %.

Om aan de verwachte transportvraag te kunnjen Pour pouvoir répondre a la demande attendue en
voldoen moeten er grote werken uitgevoerd worden. matiere de transport, il faudra effectuer des grands
travaux.

De regering heeft op 17 oktober 2000 een aantal Le gouvernement a pris, le 17 octobre 2000, un
beslissingen getroffen omtrent de NMBS. Zo vraagt certain nombre de décisions relatives a la SNCB. C’est
de regering om het vervoeraanbod gevoelig te verho-ainsi gu’il demande d’augmenter sensiblement I'offre
gen en het vervoerplan af te werken met het oog op den matiere de transport et d’achever le plan transport
voltooiing van een net op 2 niveaus. De regering heeften vue de terminer un réseau a 2 niveaux. Le gouver-
daarbij een aantal projecten als prioritair weerhgu-nement a retenu a cet égard comme prioritaire un
den in het kader van de realisatie van het tienjaren-certain nombre de projets dans le cadre de la réalisa-
plan, te weten: tion du plan décennal & savoir:

— de aankoop van het nodige rollend materigel — l'acquisition du matériel roulant nécessaire
om een verhoging van het aantal kilometers mogelijk pour permettre une augmentation du nombre de kilo-
te maken; métres parcourus.

— de vernieuwing van stations en haltes; — la rénovation des gares et des haltes;

— de realisatie van enkele belangrijke werken op — la réalisation de quelques travaux importants
het netwerk om een aantal flessenhalzen weg| tesur le réseau afin de supprimer un certain nombre de
werken: de lijn 124 Brussel-Nijvel of Brusselt goulets d'étranglement: la ligne 124 Bruxelles-
Ottignies op 4 sporen brengen, de lijn Brussel- Nivelles ou Bruxelles-Ottignies devrait étre portée a
Denderleeuw op 4 sporen brengen, de verbinding tus4 bandes, la ligne Bruxelles-Denderleeuw a 4 bandes,
sen de lijn 35 en 36 naar Leuven, de diabolo van|dda liaison entre les lignes 35 et 36 vers Louvain, le
luchthaven (zowel in het kader van de toegankelijk- diabolo de [l'aéroport (tant dans le cadre de
heid van de luchthaven als het GEN rond Brussel),|dd’accessibilité de I'aéroport que du RER autour de
tunnels Schuman-Josaphat, de tweede multimodaldruxelles), le tunnel Schuman et Josaphat, le
terminal in Brussel (de definitieve keuze van de deuxiéme terminal multimodal a Bruxelles (le choix
inplanting van deze terminal is nog niet genomen), dedéfinitif de I'implantation de ce terminal n'a pas
versterking van de infrastructuur in Brussel, de encore eu lieu), le renforcement de l'infrastructure a
tweede toegang tot de haven van Antwerpen, de realiBruxelles, le deuxiéme accés au port d’Anvers, la
satie van de 1Jzeren Rijn, de modernisering van hetréalisation du Rhin de fer, la modernisation du viaduc
viaduct van Morresnet, de modernisering van hetde Moresnet, la modernisation des lignes de chemin
spoor in havengebied, de modernisering van grotede fer dans les zones portuaires, la modernisation des
assen en stations, de modernisering van de lijn 130 Agrands axes et des gares importantes, la modernisa-
Charleroi-Erkeling, de uitbreiding van de as Zee-tion de la ligne 130 A Charleroi-Erquelinnes,
brugge-Gent en de voltooiing van de Athus-Maas. | I'extension de I'axe Zeebrugge-Gand et I'achévement
de la ligne Athus-Meuse.

In het kader van de discussie over het uitwerken Dans le cadre de la discussion portant sur la réalisa-
van het Tienjarenplan, heeft de NMBS moeten reke-tion du plan décennal, la SNCB doit tenir compte des
ning houden met de beslissingen van de regering. | décisions du gouvernement.

Volgens de heer Damar is er één belangrijk element Selon M. Damar, un élément est important, a
namelijk het verschil tussen het Belgische spoorwe-savoir la spécificité du réseau belge par rapport a
gennet en de andere spoorwegennetten, meer bepaattiautres réseaux, notamment au réseau hollandais. Le
het Nederlandse. Het Belgische net is €één van de enigedseau belge est un des seuls, sinon le seul, réseau
— om niet te zeggen het enige — Europese spoorwegeuropéen a avoir un équilibre dans les produits tari-
net waar er een evenwicht is tussen de tarieven voofaires entre le trafic voyageurs intérieur et le trafic
het binnenlandse personenvervoer en die voor hetmarchandises. Les recettes probables de I'an 2000,
goederenvervoer. De vermoedelijke inkomsten vgortant pour le trafic voyageur intérieur (a I'exclusion de
het jaar 2000 bedragen zowel voor het personenvertintervention de I'Hat) que pour le trafic marchandi-
voer (zonder de tussenkomst van de Staat) als |heses (hors ABX), sont de I'ordre chacune de 13,7 mil-
goederenvervoer (zonder ABX) 13,7 miljard frank. liards de francs. Pour apprécier des besoins en infra-
Bij het ramen van de behoeften op het viak vanstructure, il faut tenir compte de cette spécificité
infrastructuur, moet men daarmee rekening houden. importante de la SNCB.

Een laatste opmerking betreft het bedrag van 644 Une derniére observation concerne le chiffre de
miljard voor investeringen die de NMBS in het tienja- 644 milliards pour les investissements que la SNCB
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renplan voorziet. Dat bedrag is niet overdreven, maarprévoit dans la programmation décennale. Ce chiffre
beantwoordt aan de doelstellingen. Het plan vormtn’est pas exagéré mais est de nature a répondre aux
een belangrijke bijdrage tot het debat over mobilite¢it objectifs imposés. La programmation est une contri-
omdat het de vakkundigheid van de NMBS op dat bution importante au débat sur la mobilité parce
terrein valoriseert. De heer Damar vergelijkt dat qu’elle valorise I'expertise de la SNCB sur ce terrain.
bedrag met het geraamde bedrag, van de extern®. Damar compare le chiffre de 644 milliards pour la

kosten voor mobiliteit, namelijk 10% van het BB
per jaar, wat voor 1995 overeenkomt met 810 milja
een gigantisch bedrag voor één jaar.

Uiteenzetting door de heer A. Martens, bestuurder-
adjunct-directeur-generaal van de NMBS

De heer Martens is verantwoordelijk voor de b
drijfseenheid «netwerk» die de infrastructuurbehog
ten bepaalt: de uitbreiding van infrastructuur, ¢
toegang tot het net voor eventuele derde-gebruik
en de regeling van het verkeer. Daarnaast is de |
Martens ook verantwoordelijk voor het reizigerg
binnenverkeer.

Voor het reizigersverkeer zijn de trefwoorden ¢
modernisering van het aanbod en de versnelling
het voorstadsverkeer.

De laatste jaren kent het reizigersvervoer een g
stig verloop. Voor de jaren 98 en '99 bedraagt (
totale toename 3,5% (de toename bij de biljetten
groter dan bij de treinkaarten). Deze evolutie bestg
digt zich aangezien de stijging voor 2000, in reizigef
kilometers, 5,2% bedraagt. Dit betekent dat op 2 |
tijd, de NMBS een stijging van 8,7% heeft moete
verwerken op gebied van reizigersverkeer.

Voor het binnenverkeer komt dit concreet erg
neer dat vandaag de treinen overvol zitten. De NMI
zal maatregelen moeten nemen om de groei te bes|
digen, vooral daar de minister voorziet dat deze gr
naar 2010 toe 50% moet bedragen.

Voor de verhoging van het aanbod is een oploss
niet evident. De eerste prioriteit is het bestellen v
nieuw materieel. Immers, tijdens de piekuren kunn
de meeste treinen niet meer verlengd worden, om
12 rijtuigen de maximale lengte is om toegelaten
worden aan de perrons (anders moeten alle perr
worden verlengd, hetgeen een quasi-onmogelijk wé
is, omdat dan ook alle wissels moeten verlegd worg
en alle stations omgebouwd). Er kunnen ook n
meer treinen ingelegd worden omdat de meeste lijr
reeds aan hun maximum capaciteit zitten. Me
plaatsen aanbieden kan alleen maar door het insc
kelen van dubbeldek materieel. De maximale capa
teit van de M4-treinen bedraagt 1 176 plaatsen, v(
de zeer moderne AM96-treinen is dit 848 plaats
(iedereen zit op een individuele geklimatiseerde zetg

programmation décennale avec le chiffre estimé des

d, colts externes de la mobilité, a savoir 10% du PIB par
an, ce qui donne le chiffre de 810 milliards pour 1995,
qui est gigantesque pour une année.

Exposéde M. A. Martens, administrateur, directeur-
général adjoint de la SNCB

D

-

M. Martens est responsable de l'unité «réseau
of- routier» qui fixe les besoins en matiere d'infra-
le structure: I'extension de l'infrastructure, l'accés au
ergéseau a d’éventuels tiers utilisateurs et le ¢ntio
edrafic. En outre, M. Martens est également responsa-
- ble du trafic voyageurs intérieur.

e En ce qui concerne le trafic voyageurs, les points
emajeurs sont la modernisation de l'offre et de la
vitesse ainsi que le trafic suburbain.

un- Ces derniéres années, le transport de personnes a
le connu une évolution favorable. En 1998 et 1999,
is'augmentation totale s’est élevée a 3,5% (I'aug-
2n-mentation des billets est supérieure a celle des cartes).
s- Cette évolution continue étant donné qu’en 2000 la
arhausse des km/voyageurs a atteint 5,2%. Ceci signifie
n gqu’en deux ans, la SNCB a di «digérer» une progres-
sion de 8,7 % du trafic voyageurs.

p En ce qui concerne le trafic intérieur, ceci signifie
BSconcrétement qu'aujourd’hui, les trains sont surpeu-
terplés. La SNCB devra prendre des mesures pour main-
peitenir la croissance surtout que la ministre prévoit que
cette croissance devrait atteindre 50% en 2010.

ng Pour 'augmentation de I'offre il n’y a pas de solu-
antion évidente. La premiére priorité est de commander
endu nouveau matériel. En effet, aux heures de pointe,
data plupart des trains ne peuvent plus étre allongés
teparce que 12 voitures constituent la longueur maxi-
ongale pour les quais (sinon tous les quais devraient étre
rrkallongés, ce qui représente un travail quasi impossible
ena réaliser parce qu'il faudrait déplacer tous les aiguil-
etlages et transformer toutes les gares). Il n’est pas non
erplus possible de mettre plus de trains en service parce
erque la plupart des lignes sont déja a leur capacité
hamaximale. Offrir plus de places n’est des lors possible
ci-qu’en utilisant du matériel a double étage. La capacité
pormaximale des trains M4 est de 1 176 places, celle des
entrains AM96, tres modernes, est de 848 places (chacun
2l).a un siége individuel climatisé). Concrétement, cela

Concreet is dit meer comfort, maar 328 zitplaats
minder. Daarom is de enige oplossing een dubbel

ensignifie plus de confort, mais 328 places assises de
kimoins. C’est pourquoi la seule solution est un train a

trein op voorwaarde dat deze een voldoende hogealouble étage a la condition qu’il offre un degré de

3

graad van comfort biedt en door de Belgische klantconfort suffisant et soit apprécié par la clientele belge.
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geapprecieerd wordt. De NMBS heeft onlangs eenLa SNCB a récemment passé une

88)

importante

belangrijke bestelling van nieuwe dubbeldektreingn commande de nouveaux trains a double étage tout en

geplaatst, met bijzondere aandacht voor het com
en met een capaciteit van 1 570 zitplaatsen, dus
winst van 722 plaatsen.

De tweede prioriteit is het aantal treinen opdrijve
Daartoe moeten een aantal infrastructuurwerken ¢
gevoerd worden op de hoofdas Brussel-Luik, de
Brussel-Namen, de zeer grote werken in Antwerpéd
Deze werken zijn tegelijkertijd ook nodig om he
voorstadsverkeer mogelijk te maken. Werken a
bestaande lijnen veroorzaken grote hinder voor
reizigers en problemen op gebied van veiligheid vg
de treinen die erdoor rijden. Het beste bewijs is de |
Brussel-Leuven die op 4 sporen wordt gebracht. De
werken zijn een technisch hoogstandje, doch proh
matisch voor de reiziger en voor de veiligheid.

Na voltooiing van deze werken zal er ruimte zijn g
de lijn Brussel-Leuven en kan ook het aanbod
Antwerpen worden verhoogd omdat Antwerpen e
doorgaand station wordt, hetgeen het voorstadsy
keer mogelijk zal maken.

Het aantal treinen vermeerderen betekent ook ¢
noodzakelijke verhoging van de capaciteit in Bruss
zodat al die treinen in Brussel kunnen worden of
vangen. Het probleem in Brussel is de noord-zuid v
binding. Omwille van tal van technische redeng
bedraagt de maximale capaciteit van deze verbind
90 treinen per uur. Nu lopen er 84 treinen per U
door. De NMBS heeft al verschillende keren kunng
constateren dat van zodra het cijfer van 90 treinen
uur dichter in de buurt komt, de gevaarsdremp
wordt bereikt, ook al beweren sommigen dat er elds
meer treinen door een dergelijke verbinding gaan.
de aanvang van het nieuwe IC/IR-plan werd de ca
citeit opgedreven tot 89, maar de NMBS was verplig
om binnen de maand het aantal terug te brengen.

Om de capaciteit in Brussel te verhogen, zowel ¢
treinen te ontvangen als om ze Brussel door te sluiz
heeft de NMBS enkele plannen: de Schumann- tun
en de omleiding vanuit Brussel-Zuid naar Schaa
beek.

Voor het goederenverkeer is het trefwoord ¢
havens.

De hele politiek op gebied van goederenvervoer
gebonden en bepaald door de ontwikkeling van
havens. Bijna de helft van de ton-kilometers wor
gegenereerd in de haven van Antwerpen. Samen
de havens van Zeebrugge en Gent, loopt dit cijfer
tot 70%; vandaar dat de investeringspolitiek inza
goederenvervoer hoofdzakelijk bepaald wordt do
de ontwikkeling van de havens.

Eriportant une attention particuliere au confort, et dont

pefa capacité serait de 1 570 places assises représentant
donc un gain de 722 places.

n. La deuxiéme priorité est d’acCta le nombre de
Jit-trains. Acet effet, il faut réaliser un certain nombre de
astravaux d’infrastructure sur I'axe principal Bruxelles-
2n.Liége, I'axe Bruxelles-Namur, les tres grands travaux
t a Anvers. Ces travaux sont également nécessaires
anpour permettre le trafic suburbain. Les travaux aux
delignes existantes présentent des inconvénients pour
orles voyageurs et suscitent des problémes au niveau de
jnla sécurité pour les trains qui les traversent. La meil-
2zdeure preuve en est la ligne Bruxelles-Louvain qui est
le-mise a quatre voies. Ces travaux sont techniquement
de haut niveau mais sont problématiques pour le
voyageur et pour la sécurité.

p Unefois ces travaux achevés, il y aura plus de possi-

in bilités sur la ligne Bruxelles-Louvain et l'offre a

en Anvers pourra également étre augmentée parce que la

ergare d’Anvers deviendra une gare de transit, ce qui
permettra un trafic suburbain.

2en  Augmenter le nombre de trains signifie aussi néces-
el sairement augmenter la capacité a Bruxelles de fagon
t-a ce que tous ces trains puissent y étre accueillis. Le
er-probléme a Bruxelles est la jonction Nord-Midi. En
n, raison d’'un certain nombre de problémes techniques,
nda capacité maximale de cette liaison est de 90 trains a
url’heure. Actuellement, la fréquence est de 84 a I’heure.
>n La SNCB a déja constaté a diverses occasions que, dés
peque le chiffre de 90 trains/I'’heure approche, l'on
el atteint le seuil de danger, méme si certains prétendent
ersqu’ailleurs un plus grand nombre de trains passent
Bijpar ce genre de jonction. Lors du lancement du
panouveau plan IC/IR, la capacité a été portée a
ht 89 trains/heure, mais la SNCB a été dans I'obligation
de la réduire a nouveau au cours du premier mois de
sa mise en application.

m Pour augmenter la capacité a Bruxelles, tant en ce

engui concerne l'accueil des trains que leur passage par

neBruxelles, la SNCB a quelques plans: le tunnel Schu-

ar-man et la déviation de Bruxelles-Midi vers Schaer-
beek.

le En ce qui concerne le trafic marchandises, le point

essentiel est constitué par les ports.

is La politique en matiére de transport de marchandi-
deses forme un tout et est déterminée par le développe-
dt ment des ports. Presque la moitié des tonnes-
mekilometres sont générées par le port d’Anvers. Avec
oples ports de Zeebruges et de Gand, ce chiffre atteint
ke 70%; c'est pourquoi la politigue en matiere
or d’investissements au niveau du transport de marchan-
dises est essentiellement déterminée par le développe-

ment des ports.
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Voor de ontwikkeling van het goederenverkeg
bestaan er reeds relatief concrete plannen. In
kader van de liberalisering van het goederenverk
heeft de NMBS aan de Europese autoriteiten
volgende flessenhalzen meegedeeld:

— de tweede toegang naar Antwerpen (de huidi
toegang is verzadigd);

— de 1Jzeren Rijn;

— de verhoging van de capaciteit tussen Gent
Zeebrugge, zowel voor reizigers als voor goederen

— de as Athus-Maas (moet dringend in dien
worden gesteld om de capaciteit van afvoer van
havens naar Italjg-rankrijk en Luxemburg te verho-
gen.

Tenslotte, wat betreft het voorstadsverkeer, sigr
leert de heer Martens dat een voorstadsnet alleen
gerealiseerd worden als de NMBS overal over tw
sporen voor snelle treinen en twee sporen voor tréa
treinen beschikt. Daarom moet er "ry@steerd
worden in de uitbreiding van de infrastructuur.

Het is een feit dat precies diegenen die niet voor
bijkomende infrastructuur moeten betalen, het vo
stadsnet steeds verder willen uitbreiden (vertegé
woordigers van gewesten die négpriori investeren
in iets wat met federale uitbouw te maken heeft).
heeft bijvoorbeeld de provincie Vlaams-Brabant ¢
uitbreiding van het voorstadsnet gevraagd om o
kruisverbindingen in Vlaanderen te realiseren. Op
manier wordt het voorstadsnet veel te duur.

De NMBS zou een beperkt voorstadsverkeer tg
juichen, want dit zou een eerste concrete aanzet
en er zouden lessen kunnen getrokken worden uit
reactie van het Cligeel.

Uiteenzetting door de heer L. Pardon, bestuurder-
directeur

De heer Pardon is sinds 1 januari 1998 als besty
der-directeur verantwoordelijk voor het internatig
naal reizigersvervoer (momenteel is dit hoofdzakeli
het hoge snelheidsvervoer) en voor treinen (het
beschikking stellen van treinen aan andere expl
tatie-eenheden: voor de reizigerstreinen, rijtuigen
een locomotief met treinbestuurder; voor de goed
rentreinen, een locomotief met treinbestuurdé
Daarnaast is de heer Pardon ook bevoegd voor IT.

Om de groei van het internationaal hoge snelhei
verkeer te realiseren (een stijging van het aantal re
gers van 7 tot 16 miljoen in 2010), moeten een aar
voorwaarden worden vervuld.

De eerste voorwaarde is de beschikbaarheid van
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r  En ce qui concerne I'évolution du trafic marchandi-

hetes il existe déja des plans relativement concrets. Dans

belle cadre de la libéralisation du trafic marchandises, la

deSNCB a communiqué les goulets d’étranglement
suivants aux autorités européennes:

— le deuxiéme acceés vers Anvers (I'acces actuel est
saturé);

— le Rhin de Fer;

en — augmentation de la capacité entre Gand et
Zeebruges, tant au niveau voyageurs que marchandi-
ses;

ge

st — l'axe Athus-Meuse (doit étre mis en service de

detoute urgence afin daugmenter la capacité
d’écoulement des marchandises arrivant dans nos
ports vers I'ltalie, la France et le Luxembourg).

a- Enfin, en ce qui concerne le trafic suburbain,
kaM. Martens signale qu’'un réseau suburbain ne peut
eeétre réalisé que si la SNCB dispose partout de 2 voies
aggoour les trains rapides et de 2 voies pour les trains plus
lents. C’est pourquoi il faut investir dans une exten-
sion de l'infrastructure.

de Il est un fait que ce sont précisément ceux qui ne
or- doivent pas payer pour cette infrastructure supplé-
2n-mentaire qui désirent étendre leur réseau suburbain
(les représentants des régions qui n’investissena pas
70 priori dans des domaines qui relevent des compéten-
le ces fédérales). C’est ainsi par exemple que la province
okdu Brabant flamand a demandé une extension du
lieréseau suburbain pour réaliser également des travaux
en Flandre. De cette maniere, le réseau suburbain
devient trop colteux.

e- La SNCB pourrait étre favorable a un trafic subur-

zijrbain limité car ceci constituerait un premier pas

deoncret et permettrait de tirer les lecons de la réaction
de la clientéle.

Exposé de M. L. Pardon, administrateur-directeur

ur- M. Pardon est administrateur-directeur et, depuis
- le 18 janvier 1998, responsable du transport interna-
jk tional de voyageurs (actuellement réalisé au moyen de
tertrains a grande vitesse) et des trains (la mise a disposi-
pi-tion de trains a d’autres unités d’exploitation: pour
enles trains voyageurs, les wagons et une locomotive
e-avec conducteur; pour les trains de marchandises, une
2r. locomotive avec conducteur). De plus, M. Pardon est
également compétent pour IT.

ds- Dans le but de réaliser une augmentation du trafic

Zidnternational au moyen de trains a grande vitesse (une

takugmentation du nombre de voyageurs de 7 a
16 millions en 2010), il faut remplir un certain nombre

de conditions.
de La premiére condition est de disposer de linfra-

nodige infrastructuur. Belgigolgt de vooropgezette

structure nécessaire. La Belgique suit assez bien le
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kalender vrij goed, doch er rijzen twijfels over de ho
snelheidsinfrastructuur in Duitsland en Nederla
waar zich vertraging kan voordoen bij de uitwerkin
van het net.

Een schatting van de NMBS voor het verkeer tuss
Belgié en Nederland in 2010 geeft een cijfer va
6,2 miljoen, wat een verdrievoudiging is van het hy
dige cijfer.

De tweede voorwaarde is de mogelijkheid om co
tracten en conventies af te sluiten met partners in
ons omringende landen. Het is niet uitgesloten dat
NMBS binnenkort geconfronteerd zal worden m
partners die niet de traditionele spoorwegmaatsch
pijen zijn, waarbij de NMBS, als spoorwegmaa
schappij van een klein land, gelegen tussen gr
netten, over het hoofd zal gesprongen worden.

De derde voorwaarde is de rendabiliteit van derg
lijk verkeer. Het Thalys-verkeer is, na 4 jaar explo
tatie, rendabel; het Eurostar-verkeer nog niet, o
wille van een aantal problemen, doch binnenkort 2
debreak-everworden bereikt.

De laatste voorwaarde is het beschikken ov
voldoende materieel. In de Europese puzzel kunr
een aantal andere spelers ervoor zorgen dat zij
over voldoende materieel beschikken, zodat
NMBS van hen afhankelijk wordt om het verkeer |
doen.

Voor wat betreft het luik «trein», stellen er zic
twee problemen, de treinbestuurders en het ver
derd materieel.

De NMBS werd geconfronteerd met enerzijds (
verkorting van de arbeidstijd en anderzijds met h
vertrek van veel werknemers die opteerden voor
stelsel van vervroegd pensioen. De heer Pardon erk
dat treinbestuurder een moeilijke job is, en heeft d
begrip voor de wens om vroeger met pensioen
kunnen gaan. Momenteel is de vertraging in de a
werving bijna ingehaald; het tekort bedraagt nu n
ongeveer 150 personen. De NMBS hoopt eerstda
over een voldoende aantal treinbestuurders
beschikken.

Wat het materieel betreft, citeert de heer Pard
enkele cijfers:

25% van de elektrische dieseltreinen dateert
het jaar 1970 of vroeger, terwijl de levensduur 30 ja
bedraagt;

35% van de elektrische locomotieven is ouder d
35 jaar, wat de normale levensduur is;

100% van de diesellocomotieven is ouder d
25 jaar, maar de NMBS heeft beslist om ze niet mé
te gebruiken, zeker niet voor het trekken van pas
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;

e calendrier prévu, mais il y a des doutes a propos du
d réseau TGV en Allemagne et aux Pays-Bas ou des
g retards risquent de se produire au niveau de la cons-
truction du réseau.

en Une estimation de la SNCB pour le trafic entre la

n Belgique et les Pays-Bas en 2010 donne un chiffre de

i- 6,2 millions, ce qui représente quatre fois plus que le
chiffre actuel.

n- La deuxieme condition est la possibilité de
deconclure des contrats et des conventions avec des
departenaires dans les pays environnants. Il n'est pas
bt exclu que la SNCB se trouve prochainement confron-
aptée a des partenaires qui ne sont pas les sociétés de
- chemin de fer et ot la SNCB en tant que société de
ptechemin de fer d’'un petit pays, situé entre de grands
réseaux, sera considérée comme quantité négligeable.

e- La troisieme condition est la rentabilité de pareil
i- trafic. Le trafic Thalys, aprés 4 ans d’exploitation, est
m-rentable; le trafic Eurostar pas encore, en raison d'un
ralcertain nombre de problémes, maibleak-eversera
prochainement atteint.

er La derniére condition est de disposer de suffisam-
erment de matériel. Dans le puzzle européen, un certain
wehombre d’autres acteurs peuvent veiller a ce qu'elle
dedispose d’un matériel suffisant de sorte que la SNCB
e deviendra dépendante d’eux pour assurer le trafic.

n  En ce qui concerne le volet «train» se posent deux
buproblémes: les conducteurs et le matériel dépassé.

le La SNCB est confrontée d'une part a la réduction
etde la durée du temps de travail et d’autre part au
netdépart de nombreux travailleurs qui optent pour le
emégime de la pension anticipée. M. Pardon rectnnai
usque conduire un train est un travail difficile et
tecomprend donc les souhaits des intéressés de pouvoir
anprendre anticipativement leur pension. Actuellement,
pgil y a un retard dans le recrutement, mais il est quasi-
agment rattrapé; le déficit n'est plus aujourd’hui que
ted’environ 150 personnes. La SNCB espeére prochaine-
ment disposer du nombre suffisant de conducteurs de
train.

on En ce qui concerne le matériel, M. Pardon cite
guelques chiffres:

an 25% des automotrices électriques datent de I'année
ar1970 ou sont encore plus anciennes, pour une durée
de vie de 30 ans;

an 35% des locomotives électriques ont plus de
35 ans, qui est la durée de vie normale;

an  100% des locomotives diesel ont plus de 25 ans,
rermais la SNCB a décidé de ne plus les utiliser, surtout
sa{our tirer les trains voyageurs;

gierstreinen;
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87% van de diesellocomotieven voor rangeerwe
zaamheden is ouder dan 25 jaar.

Er is een aanzienlijke investering in materie
nodig, wil men voorkomen dat er zich herhaaldeli
treinpannes voordoen.

Wat de IT betreft, gezien de supersnelle evolutie
dat vlak, staat ook hier de NMBS voor aanzienlijK
investeringen om de regelmaat van het vervoer te \
zekeren, alsmede de juistheid van de stocks in de
liers en in de administratie. Onder impuls van (
financide dienst worden er inspanningen gedaan
juister en sneller de resultaten van de verschillen
activiteiten te bevestigen. Ook hier speelt de inform
tica een grote rol.

Uiteenzetting door de heer V. Bourlard, bestuurder-
directeur

De heer Bourlard is de bestuurder die verantwo
delijk is voor het patrimonium (de stations en d
terreinen van de NMBS), hdacility management
(een reeks van activiteiten zoals het bedrijfsrests
rant, de diverse werkzaamheden, de reiniging) en
juridische diensten. De heer Bourlard is bovendi
voorzitter van deTask force«Mobiliteit in en rond
Brussel».

Het station is de ontmoetingsplaats van de NME
en haar klanten. Momenteel zijn de stations in €
betrekkelijk slechte staat. Heel wat stations dater
nog uit de negentiende eeuw en zijn ontzettend ver
derd. Het is onmogelijk om de 400 stations en stg
plaatsen waarover het spoornet beschikt allem
tegelijk een opknapbeurt te geven. De NMBS he
een plan opgesteld voor renovatie en moderniser
en voor de bouw van nieuwe stations. De NMBS
begonnen met het renoveren en saneren van Kkl¢
stations waarvoor er geen ingrijpende architectur
wijzigingen nodig zijn (bijvoorbeeld Sint-Katelijne-
Waver en Rixensart). De NMBS heeft een groot pl
klaar voor de renovatie en restauratie van de stati
Brussel-Zuid en Brussel-Noord (het meest afschuw
lijke station van Brussel).

De NMBS doet bovendien veel aan het gewo
onderhoud aangezien netheid ook een factor van
ligheid is.

Wat het dossier «Mobiliteit in en rond Brussel

betreft, verwijst de heer Bourlard naar het plan vo

de ontwikkeling van de toegankelijkheid van Bruss

met daarin de veralgemening van de penetratie 1

vier sporen, namelijk de vier sporen op de lijn Bruss
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k- 87% des locomotives diesel de manceuvres ont plus

de 25 ans.

ol || faut un investissement considérable en matériel
k pour éviter des pannes de trains répétées.

op En ce qui concerne IP et, étant donné I'évolution
e trés rapide dans ce domaine, la SNCB se doit
erd’effectuer ici également des investissements considé-
aterables pour assurer la régularité du transport ainsi que
Jle 'adéquation des stocks dans les ateliers et
ml'adéquation de I'administration. Sous I'impulsion du
deservice financier, des efforts sont consentis pour
a-confirmer plus rapidement et de maniére plus exacte
les résultats des diverses activités. L'informatique
joue aussi ici un grand e

Exposéde M. V. Bourlard, administrateur-directeur

or- M. Bourlard est I'administrateur responsable du
e patrimoine ('ensemble des gares et terrains de la

SNCB), dufacility managemenfune série d'activités
Au-comme le restaurant d'entreprise, les travaux divers,
dde nettoyage) et des services juridiques. M. Bourlard
enpréside également [@ask Force«Mobilité dans et
autour de Bruxelles».

3S  La gare est le point de rencontre de la SNCB et de sa
enclientéle-voyageurs. Actuellement, I'état des gares est
ena un niveau relativement bas. Bon nombre de gares
puont été construites au siécle dernier et elles ont terri-
p-blement vieill. Comme il y a plus de 400 gares et
aapoints d’arréts sur le réseau, il est clair que l'on ne
oft peut pas tout faire en méme temps. La SNCB a établi
ngun vaste programme de réhabilitation et de moderni-
is sation, voire de construction de nouvelles gares. La
2iN&NCB a entamé un travail de rénovation et de réhabi-
alelitation pour les petites gares pour lesquelles il ne faut
pas faire de modifications architecturales fondamen-
antales; par exemple: les gares de Sint-Katelijne-Waver
bnet de Rixensart. La SNCB a un programme de rénova-
e-tion et de restauration important pour les gares de
Bruxelles-Midi et de Bruxelles-Nord (qui est la gare la
plus dégodtante de tout Bruxelles).

ne La SNCB travaille également beaucoup a
eifentretien courant car la propreté est aussi un facteur
de sécurité.

> A propos du dossier «mobilité dans et autour de
or Bruxelles», M. Bourlard se référe au programme de
el développement de I'accessibilité a Bruxelles avec la
negénéralisation de la pénétration par quatre voies, a
2|- savoir les quatre voies sur la ligne Bruxelles-Louvain

Leuven (momenteel nog in aanbouw), de vier sporien(en construction actuellement), les quatre voies sur la

op de lijn Brussel-Halle (al afgewerkt) en de geplan

deligne Bruxelles-Halle (qui existe déja), le projet pour

vier sporen op de lijn Brussel-Denderleeuw.

les quatre voies sur la ligne Bruxelles-Denderleeuw.
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Er wordt een nieuwe lijn voorzien tussen Leuvep, Une nouvelle ligne est prévue entre Louvain,
de luchthaven van Zaventem en Mechelen. Voor [del'aéroport de Bruxelles-National et Malines. En ce
verbinding tussen de luchthaven en Mechelen zijn|erqui concerne la liaison entre I'aéroport et Malines,
verschillende oplossingen mogelijk; één ervan is deplusieurs solutions sont possibles; une de celle-ci est
zogenaamde «diabolo». Voor de NMBS is de bestece qu’on appelle le «diabolo». Pour la SNCB, la meil-
oplossing de aanleg van een nieuwe lijn tussen|ddeure solution serait la construction d'une nouvelle
2 rijstroken van de autosnelweg E19 naar Antwerpen.ligne entre les deux voies de l'autoroute E19 vers
Er moeten nog onderhandelingen gevoerd wordenAnvers. |l faut encore négocier avec la Région
met het Vlaams Gewest voor een definitieve oplags-flamande pour trouver une solution définitive. Si cette
sing. Als de verbinding er komt, dan zullen er 6 sporgnliaison est réalisée, il y aura 6 voies sur la ligne Bruxel-

zijn op de lijn tussen Brussel en Mechelen (
bestaande en 2 nieuwe).

Er wordt ook een vierde spoor naar Nijvel en Otti
nies voorzien. Een mogelijke variante is een nieu
lijn voor de richting Namen en Charleroi. Waaro
een nieuwe lijn? De ervaring uit de werken op
spoorlijnen Brussel-Leuven en Brussel-Halle heeft
NMBS geleerd dat werken van een dergelijke omv
aan bestaande lijnen een dagelijkse overlast ge
rende jaren betekenen voor de reizigers. Een twe
reden om te opteren voor een nieuwe lijn is de zd
om marktaandeel terug te winnen.

Uiteenzetting door de heer M. Bovy, bestuurder,
vertegenwoordiger van het personeel, algemeer
voorzitter van de CVCC (NMBS)

Indien de techniek het laat afweten, moet het per
neel ervoor zorgen dat de vertraging wordt ingelopé

Alle studies wijzen op een nakend verkeersinfal
indien er niet dringend maatregelen worden ger
men. Er is de verveelvoudiging op het viak van reiz
gersvervoer, maar ook op het vlak van goederenv
voer. Daarnaast stelt de minister een groei van 5
van het vervoer per spoor voor. De files zullen blijve

e les-Malines (les 4 actuelles et 2 nouvelles).

Une quatrieme voie est également prévue vers
eNivelles et Ottignies. Une variante possible est une
nouvelle ligne dans la direction Namur et Charleroi.
e Pourquoi une nouvelle ligne? L'expérience acquise
elors des travaux sur les lignes Bruxelles-Louvain et
gBruxelles-Hal a appris a la SNCB que des travaux de
dupareille importance sur des lignes existantes consti-
edéuent pendant des années une surcharge quotidienne
rgpour les voyageurs. Une deuxiéme raison pour opter
pour une nouvelle ligne est le souci de récupérer une

part de marché.

Exposéde M. M. Bovy, administrateur, représentant
au personnel, président général du CVCC (SNCB)

50- Si la technique flanche, c’est au personnel qu'il
2n.incombe de rattraper le retard.

ct Toutes les études indiquent un prochain infarctus
0-au niveau du trafic si I'on ne prend pas d’'urgence des
i- mesures. |l y a la multiplication au niveau du trans-

erport de personnes mais aussi du transport de mar-
D9%chandises. En outre, la ministre propose une crois-
2n sance de 50% du transport par chemin de fer. Les files

aangroeien met een factor 3, zelfs 4 voor bepaaldeontinueront, elles, a augmenter d’'un facteur 3 et

trajecten.

Daarom is een andere aanpak van het proble
nodig. In het verleden stond de concurrentie tuss
verschillende vervoerswijzen voorop, terwijl er eerd
sprake zou moeten zijn van complementariteit, zow
voor reizigers- als voor goederenvervoer. Dergelij
complementariteit kan niet alleen van de markt ve
wacht worden, overheidsoptreden zal in bepaal
mate noodzakelijk zijn opdat, gezien de enorme p
blematiek, er voor het maatschappelijk voordelig
transport wordt gekozen. Voordelig betekent dat n
alleen de rechtstreekse kosten in aanmerking wor
genomen, maar ook de onrechtstreekse, zoals ver
ling, leefbaarheid en dergelijke.

Er moet nagedacht worden op het politieke terre
en niet alleen op één beslissingsniveau. Vervoer
mobiliteit zit wat verdeeld tussen het federale en |
gewestelijke niveau, maar beide zullen moeten

méme 4 sur certains trajets.

em C’est pourquoi il faut aborder le probleme diffé-
erremment. Dans le passé, la concurrence entre les diffé-
or rents modes de transport était mise en avant alors
elqu’il aurait dd plufo étre question de complémen-
e tarité tant en ce qui concerne le transport de voya-
r- geurs que le transport de marchandises. Pareille
decomplémentarité ne peut pas étre attendue du seul
o-marché et lintervention des pouvoirs publics
st s'avérera dans une certaine mesure nécessaire étant
etdonné I'énorme problématique et afin d’opter pour le
jertransport le plus avantageux au niveau social. Avan-
vuitageux ne signifie pas que seuls les colts directs soient
pris en considération, mais aussi les co(ts indirects
tels que la pollution, la viabilité, etc.

in Il faut réfléchir au niveau politique et pas seulement
era un seul niveau de décision. Le transport et la mobi-
etlité sont partagés entre le fédéral et le régional, mais
sa-les deux devront coopérer pour bétonner un certain

menwerken om een aantal basisregels van com|

blenombre de régles de base de la complémentarité. Il
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mentariteit te betonneren. Er zullen stimuli moeten faudra incorporer des stimulants pour atteindre la
worden ingebouwd om de complementariteit fe complémentarité.
bereiken.

Het personeel bij de NMBS kent sinds 1982 de ene Le personnel de la SNCB corindepuis 1982 une
herstructurering na de andere en een personeelsdalinggstructuration apres l'autre et est passé de 68 000 a
van 68 000 naar 40 000 personeelsleden. Misschiem0 000 personnes. Peut-étre 68 000 était-ce trop mais
was 68 000 te veel, doch dit aantal was het gevolg varce nombre était la conséquence de quelques décisions
enkele politieke beslissingen uit de jaren 70 waardoorpolitiques des années 70 a la suite desquelles la SNCB
de NMBS een deel van het groeiende werkloosheids-a d( prendre sur elle une partie du probléme croissant
probleem op zich moest nemen. Ook zijn er, buitendu chanage. En dehors du transport de personnes et
het vervoer van reizigers en goederen, andere takedu transport de marchandises, d’autreshéa sont
opgelegd aan de NMBS. Een voorbeeld is het onder-aussi imposées a la SNCB, par exemple soutenir la
steunen van het industrieel beleid. politique industrielle.

Het wisselende personeelsbeleid heeft tot rampga- La politique peu stable au niveau du personnel a
lige leeftijdspiramide bij de NMBS geleid. Ook dé pour conséquence une pyramide gé#acastastro-
politieke uitspraken van de laatste maanden hebbemhique a la SNCB. Les discours politiques des
verwarring gezaaid bij het personeel. Zowat elke derniers mois ont aussi semé le trouble chez le person-
politieke strekking van ons land meent te weten hoenel. Chaque tendance politique de notre pays estime
het dagelijks beleid van de NMBS er zou moeten Uit- savoir comment la politique quotidienne de la SNCB
zien, hoe de NMBS intern moet gestructureerd devrait étre, comment la SNCB devrait étre structurée
worden, welke beslissingen er moeten genomensur le plan interne, quelle décision il faut prendre, etc.
worden, enz.

Ook al is nu het quotum voor het aantal treinbe- Méme si le quota du nombre de conducteurs est
stuurders bijna bereikt, toch zijn deze nog niet alle- presque atteint aujourd’hui, ils ne sont pas encore
maal operationeel en moeten er nog een groot aantabus opérationnels et ceux qui sont en fonction ont
achterstallige compensatiedagen opgenomen worencore un tres grand nombre de jours de compensa-
den. Andere personeelscategomidennen nog altijd | tion & prendre. D’autres catégories de personnel
personeelsproblemen die nog worden aangescherptonnaissent toujours des problemes de recrutement
door de krapte op de arbeidsmarkt, zeker in bepaaldgui sont encore accentués par la raréfication sur le
regio’s. Zo is het in Antwerpen bijzonder moeilijk marché du travail, certainement dans certaines
personeel aan te werven want de arbeidsvoorwaargderggions. C’est ainsi qu'a Anvers, il est particulié-
geboden door de NMBS wegen niet op tegen dezerement difficile d'engager du personnel car les condi-
geboden in de haven. tions de travail offertes par la SNCB ne pesent pas eu
égard a celles offertes dans les ports.

Het laatste probleem betreft de veiligheid dat in €lk Le dernier probléme concerne la sécurité qui ne
mobiliteitsdossier moet bekeken worden en voor alledoit pas étre négligée dans chaque dossier de mobilité
vervoerswijzen. Veiligheid moet de eerste prioritgit et pour tous les modes de transport. La sécurité doit
zijn bij de investeringen naar de toekomst toe, njetétre la premiere priorité dans les investissements
alleen voor de reizigers en de goederen, maar ¢oKuturs, non seulement pour les voyageurs et les
voor het personeel. In dit verband wijst de heer Boyy marchandises, mais aussi pour le personnetei
op het groeiend probleem van agressiviteit. Heeft ditégard, M. Bovy souligne le probléme croissant de
te maken met een algemeen maatschappelijk profagressivité. S'agit-il ici d’un probléme social général
bleem of met het feit dat het materieel ouderdoms-ou du fait que le matériel présente des signes de vieil-
verschijnselen vertoont, dan wel kinderziektes ver- lissement ou des maladies de jeunesse? L'agressivité
toont? De agressiviteit moet aangepakt worden. Wel-est un probléme auquel il faut s’attaquer. Peut-étre
licht is ook hier overheidsoptreden noodzakelijk. une intervention des pouvoirs publics est-elle ici
également nécessaire ?

Uiteenzetting door de heer J. Damilot, bestuurder, | Exposé de M. J. Damilot, administrateur, représen-
vertegenwoordigervan hetpersoneel, voorzittervan| tant du personnel, président de la CGSP (SNCB)
de ACOD (NMBS)

De heer Damilot is sinds 1983 lid van de raad van M. Damilot est, depuis 1983, membre du consell
bestuur en heeft in die hoedanigheid al 6 verschillended’administration et a, en cette qualité, déja eu
ministers van Vervoer als gesprekspartner gehad. | 6 différents ministres des Communications comme
interlocuteurs.




2-448/1 -2000/2001 (94)

In de afgelopen 20 jaar heeft de heer Damilot de En 20 ans, M. Damilot n’a jamais vu la SNCB susci-
NMBS nooit voor zo veel heftige debatten zien zorgenter autant de débats passionnés et avoir autant d'im-
en nooit zo veel aandacht in de media zien krijgen plsportance dans les médias. Manifestement, le chemin
nu. De spoorwegen liggen duidelijk erg gevoelig bij de de fer provoque beaucoup d’émotion parmi la popu-
bevolking, de politieke verantwoordelijken en de lation et les responsables politiques, mais aussi parmi
eigen arbeiders. les travailleurs.

De conclusies van de werkgroep worden half maart Les conclusions du groupe de travail seront
2001 bekendgemaakt. De NMBS zal dus nog enigeconnues vers la mi-mars 2001; la SNCB restera a la
tijd volop in de belangstelling staan. une de l'actualité pendant quelgue temps encore.

In de media komt het vaak over alsof de spoorwe- Les médias semblent souvent indiquer que les
gen de geliefkoosde plek zijn voor stakingen. Welnu chemins de fer sont un terrain privilégié pour les
wat het algemeen vakbondsfront betreft (dat 85%greves. Or, en ce qui concerne le front commun syndi-
van het personeel vertegenwoordigt) is er sinds 1996cal (qui représente 85% de I'ensemble du personnel),
geen enkele dag gestaakt, met uitzondering van|ddnors la gréve européenne d’octobre 1998, il n'y a plus
Europese staking in oktober 1998. De macht van|deeu un seul jour de gréve depuis 1996. La force des
vakbondsorganisaties binnen de NMBS vormt dusorganisations syndicales au sein de la SNCB peut
ook een factor van sociale vrede. donc aussi constituer un facteur de paix sociale.

De heer Damilot verheugt zich erover dat er vopr M. Damilot se réjouit sincérement que, depuis
het eerst in 50 jaar een echt debat plaatsvindt over|heb0 ans, un vrai débat sur la politique de mobilité ait
mobiliteitsbeleid. Hij verheugt zich er ook over dat de lieu pour la premiére fois. Il se réjouit encore plus que
regering het spoor heeft aangewezen als het insfrute gouvernement a désigné le rail comme devant étre
ment van haar actie. Eindelijk lijkt men in te zien linstrument de son action. Enfin, on semble recon-
welke voordelen het spoor te bieden heeft. ndtre les vertus que peut présenter le rail.

De regeringsnota van 17 oktober 2000 is de lei- La note du gouvernement du 17 octobre 2000 est le
draad voor het beleid van de komende jaren. Die nptdil conducteur de la politique pour les prochaines
bevat 3 elementen die op een evenwichtige manierannées. Cette note contient 3 éléments qui devraient
zouden moeten terug te vinden zijn in de volgendese retrouver de fagcon harmonieuse dans I'équation
vergelijking: met de gegeven middelen, inclusief de suivante: avec les moyens donnés, en ce compris les
middelen van de HST-financiering en de middelen moyens de la Financiére TGV et les moyens sur fonds

van de eigen fondsen (men onderzoekt of het bed
van 498-499 miljard verzekerd is voor de komen
jaren) moet de NMBS het vervoer met 50% doen s

ragpropres (on considére que la somme de 498-499 mil-
le liards serait garantie pour les prochaines années), la
ij- SNCB doit a la fois atteindre un objectif d’augmenta-

gen en in de loop van de komende tien jaar een aantalon de trafic de 50% et, en plus, réaliser un certain

werkzaamheden uitvoeren. De lijst van werkzaamf
den die is opgenomen in de beleidsnota v
17 oktober 2000 is zeer nauwkeurig en betrekkel
lang.

De vraag is of men met die middelen in staat is
doen wat men verondersteld wordt te doen (de we
zaamheden uitvoeren die het vervoer tegen 2010
50% zullen doen toenemen). Er zullen ongetwijfe
verschillende antwoorden komen op die vraag. O
zal het debat van de komende weken vormen.

Er zijn echter ook vragen die geen debat vereis
omdat de antwoorden erop duidelijk zijn. Zo is er (
vraag of de NMBS op een relevante manier bijk
mende marktaandelen kan verwerven als alles bl
zoals het nu is. Het antwoord is nee. De NMBS
bedrijvig in 4 sectoren: binnenlands reizigersvervog
internationaal reizigersvervoer, ABX en vrachtve
voer per spoor.

De ontwikkeling binnen die vier sectoren toont aa
dat de NMBS bijkomende marktaandelen kan ve
werven in de sectoren ABX en Thalys, maar niet in

e-nombre de travaux physiques au cours des 10 pro-

anchaines années. La liste des travaux, qui figure dans la

jk note politique du 17 octobre 2000, est trés précise et
relativement longue.

te La question est: avec ces moyens, peut-on le faire
rk-(réaliser les travaux qui a leur tour permettraient une
meaugmentation du trafic de 50% a I'horizon 2010)?

d Sans doute, les réponses seront différentes. Ce sera le
atdébat des prochaines semaines.

en S'il peuty avoir débat sur cette question, il y a par

Je contre des questions qui ne nécessitent pas débat et
D- pour lesquelles les réponses sont évidentes, notam-
ijftment la question de savoir si la SNCB peut, toute
is chose étant égale, gagner des parts de marché de fagon
o1, significative. La réponse est non. La SNCB est

r- présente dans 4 secteurs d'activité: voyageurs-natio-
nal, voyageurs-international, ABX et un secteur frét
par chemin de fer.

N L'évolution de ces quatre secteurs démontre que la
r- SNCB gagne des parts de marché dans les secteurs
de ABX et Thalys, mais ne gagne rien dans les secteurs

sector van het binnenlands reizigersvervoer en in

devoyageurs-national et le secteur frét. Lorsque la



(95) 2-448/1 -2000/2001

vrachtsector. Als de NMBS haar toevlucht neemt tot SNCB recourt a la route, en 'occurrence le secteur
het wegvervoer, in dit geval de sector ABX, kan ze ABX, elle peut gagner des parts de marchés. Idem,
bijkomende marktaandelen verwerven. Hetzelfde pour le Thalys parce gu'il s’agit d’'une infrastructure
geldt voor de Thalys omdat het over een nieuwenouvelle. Par contre, dans les deux autres secteurs
infrastructuur gaat. In de twee andere sectoren, died’activité, qui utilisent toujours un réseau datant de la
nog altijd gebruik maken van een netwerk dat uit hetfin du dix-neuviéme siécle, la SNCB ne gagne rien. Ce
einde van de negentiende eeuw stamt, verwerft|daéseau représente en effet un corset qui empéche la
NMBS geen bijkomende marktaandelen. Dat SNCB de gagner significativement des parts de
netwerk is in feite een keurslijf dat de NMBS belet om marché.

op een relevante manier bijkomende marktaandelen

te verwerven.

Als derhalve de NMBS geacht wordt het vervoer te  Par conséquent, si la SNCB doit augmenter son
doen toenemen en van de andere vormen van trangrafic et, surtout, gagner des parts de marché par
port marktaandelen over te nemen, dient iedereen teapport aux autres modes de transport, tout le monde
aanvaarden dat de capaciteit van het spoorvervoedoit accepter l'idée qu’il faut impérativement aug-
moeten worden vergroot. menter les capacités du transport par rail.

Alvorens over te gaan tot de vergroting van de Avant d’augmenter les capacités par de nouvelles
capaciteit, moet echter het bestaande worden ondereonstructions, il faut toutefois maintenir ce qui existe
houden en mag de rest van het netwerk niet worderet ne pas négliger le reste du réseau. Certaines dépen-
verwaarloosd. Sommige uitgaven zijn absoluut nogd-ses sont absolument inévitables pour maintenir le
zakelijk, als men het netwerk in goede staat Wil réseau en état, pour respecter les engagements inter-
houden, de internationale verplichtingen wil nako- nationaux et pour faire le métier de base.
men en de basisfuncties wil uitvoeren.

Wat betreft de toename van het vervoer met 5006, En ce qui concerne l'augmentation du trafic de
wijst de heer Damilot erop dat de NMBS in 1998 het 50%, M. Damilot souligne qu’en 1998, la SNCB a fait
IC/IR-plan heeft opgesteld, dat het aanbod met 8§%un nouveau plan IC/IR qui augmentait I'offre de 8%.
verhoogde. ledereen is getuige geweest van de proplefout le monde a pu voir tous les probléemes que ce
men die dat plan heeft veroorzaakt. Wat de publigkeplan a suscités. L'opinion publiqgue ne sait pas qu’'en
opinie niet weet is dat in werkelijkheid, bovenop alle réalité, en plus de tous les problémes que rencon-
problemen waarmee de reizigers werden geconfrontraient les voyageurs, les trains de marchandises
teerd, de goederentreinen door gebrek aan matefieddtaient laissés en rade a Anvers, faute de matériel et
en personeel in Antwerpen geblokkeerd waren. faute de personnel.

In de maanden september en oktober van 2000, Au mois de septembre-octobre 2000, lors de
tijdens de acties van de wegtransporteurs, heeft| dd'action des transporteurs routiers, la SNCB a cons-
NMBS vastgesteld dat er ongeveer 14 000 persomeriaté qu’environ 14 000 personnes supplémentaires —
meer waren die de trein namen om naar Brusse| tece qui n’est pas beaucoup — ont pris le train pour se
gaan, wat niet veel is. ledereen heeft toen kunnen conrendre a Bruxelles. Tout le monde a pu constater
stateren dat tijdens de spitsuren reizigers moestemu’aux heures de pointe, tout le monde était debout
recht staan. Wat zou er gebeuren als we vanaf morgedans le train. Que passerait-il si demain on devait
50% meer reizigers zouden vervoeren? voyager avec 50% des voyageurs en plus?

Het is ongetwijfeld zo dat er meer capaciteit moet Indiscutablement, il est impératif de créer des capa-
komen. De NMBS is momenteel immers niet in staat cités nouvelles pour éviter d’avoir I'air ridicule en
het product aan te bieden dat wordt aangekondigdannongant un produit que la SNCB est incapable de
Een grote mediacampagne op het getouw zetten Zonmettre dans les rayons. Autrement, on fait une grande
der over het product te beschikken, veroorzaaktcampagne médiatique, sans le produit, et on mécon-
alleen maar ontevredenheid. tente tout le monde.

Als overheidsbedrijf heeft de NMBS al te vaak te  En ce qui concerne le personnel, la SNCB est une
maken gehad met de budgettaire problemen van| dentreprise publigue, trop souvent liée a des problémes
Staat. De Staat heeft de NMBS vaak een personeelsbdsudgétaires de I'tat. L’'Etat a souvent imposé a la
leid opgelegd dat men zou kunnen kenschetsen |alSNCB des politiques de personnel que I'on peut quali-
stop and goEen dergelijk beleid leidt in een bedrijf fier de stop and go Cette politigue dans une entre-
waar de techniek dermate belangrijk is op termijn tot prise ou la technique est tellement importante,
grote moeilijkheden. conduit toujours a terme a de grosses difficultés.

UiteenzettingdoordeheerJ.-C. Fontinoy, bestuurder| Exposé de M. J.-C. Fontinoy, administrateur

De heer Fontinoy is sinds 17 december 1999 M. Fontinoy est administrateur a la SNCB depuis le
bestuurder van de NMBS. Hij was raadsman van idel7 décembre 1999. |l a été conseiller de M. Reynders




2-448/1 -2000/2001

heer Reynders toen die voorzitter was van de NM
(tot juli 1991).

De afname van het marktaandeel van het spoo
een spijtige zaak. De inzet is de verbetering van
mobiliteit in Belgie

Het IC/IR-plan van 1998 liet een toename van h
vervoersaanbod toe met 8%. Slechts 2,5 & 3% w
gerealiseerd. Het vervoersaanbod dient bijgevolg
worden aangepast.

De heer Fontinoy verbaast zich erover dat er va
het goederenvervoer sprake is van een samenv
kingsverband tussen de NMBS en de Belgisc
havens: vorig jaar ontbraken er per dag ongeveer 3
40 locomotieven om het materieel uit de Antwerp
haven te trekken. Er is duidelijk een probleem op |
vlak van materieel en bestuurders.

De NMBS heeft haar voornaamste taken als ov
heidsbedrijf uitgebreid met andere. De NMBS hee
ondernemingen in het leven geroepen en met ABX €
internationale pakjesdienst op poten gezet,
momenteel zowel qua investeringen als qua verw|
ving van materieel ongeveer 20 miljard vertege

(96)

BSlorsque celui-ci était président de la SNCB, jusqu’en
juillet 1991.

ris La diminution de la part de marché du rail est
dedommage. L'enjeu est I'amélioration de la mobilité en
Belgique.

et Le plan IC/IR de 1998 permettait une augmenta-

erdion de I'offre de transport de 8%; elle a été rencon-

tetrée de 2,5 a 3%. Il faut donc adapter I'offre de trans-
port.

or M. Fontinoy est surpris d’entendre dire qu'’il faut
verdes synergies entre la SNCB et les ports belges pour le
hetrafic marchandises: 'année derniére, il manquait en
0 moyenne 30 a 40 locomotives par jour pour tirer le
se matériel au départ du port d’Anvers. Il y a la un
etprobléme manifeste de matériel et de conducteurs.

er-  La SNCB est sortie de ses missions essentielles de
2ft service public. La SNCB a développé des sociétés, des
rermessageries internationales au travers de ABX qui,
lieactuellement, représente, tant en investissement qu’en
er-acquisition de matériel, environ 20 milliards pour une
n- société internationale dont le chiffre d’affaires est de

woordigt voor een internationale maatschappij waar-120 milliards dans le monde entier. Actuellement, la

van de omzet over de hele wereld 120 milja
bedraagt. Momenteel draagt de NMBS zorg voor 1
a 150 dochterondernemingen (144 op 13 decem
1999).

De heer Fontinoy is er niet van overtuigd dat AB
de weg dichter bij het spoor heeft gebracht. ABX
eerder een concurrent van het spoor.

Al die verwervingen en participaties — die zonde
een door de raad van bestuur goedgekeurde audit
tot stand gekomen — verdienen momenteel een
heldering van de structuren en de verantwoc
delikheden binnen de bestuursorganen van
maatschappij.

Het geheel van activiteiten moet worden geco
centreerd op de mobiliteit en het nationaal territ
rium.

rd SNCB s’occupe de 140 a 150 filiales (144 au 31 dé-
A0cembre 1999).
ber

X M. Fontinoy n’est pas convaincu que la politique
is d’ABX a bien été de ramener la route vers le rail, pro-
bablement est-elle méme concurrentielle au rail.

r - Toutes ces acquisitions et participations — qui ont
zijété faites sans audit approfondi et approuvées par le
pp-conseil d’administration — justifient actuellement
or- une clarification des structures et des responsabilités a
del'intérieur des organes de gestion de la société.

n- L'ensemble des activités doit étre centré sur la
0- mobilité et sur le territoire national.

Een tweede opmerking heeft betrekking op de a
deelhouder die een grote inspanning zal moeten |

n- Une deuxiéme observation concerne I'actionnaire
equi devra faire un effort considérable pour I'entre-

ren voor het bedrijf. Het plan 1996-2005 voorziet [n prise. Le plan 1996-2005 prévoit 35 000 agents et

35000 ambtenaren en een schuldenlast

an213 milliards d’endettement a terme (2005). Actuelle-

213 miljard (2005). Momenteel beschikt de NMBS ment, la SNCB est a 42 000 agents et 147 milliards
over 42 000 ambtenaren en men schat dat de schuld’endettement pour la fin 2001. Pour fin 2005, le chif-
denlast tegen het eind van 2001 147 miljard zal bedrafre de 300 milliards est cité. Certains disent méme que
gen. Tegen het eind van 2005 zou die opgelopen zijrces chiffres sont déja dépassés. Le probleme de la dette

tot 300 miljard. Volgens sommige zijn die cijfers
achterhaald. Er is dus een groot probleem.

Wat de investeringen betreft, stelt de regering een Quant

bijkomend bedrag van 120 miljard (55 plu

| esttrés important.

aux investissements, le gouvernement
propose 120 milliards de plus (55 et 65 milliards) pour

65 miljard) voor om de mobiliteit te vergroten: 30% augmenter la mobilité: 30% en réseau interne et 20%
meer voor het interne net en 20% meer voor het GENpour le RER, 50% au total.

in totaal 50% meer.
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Die 120 miljard dienen om de regeringsbeslissing
van 11 februari en 17 oktober 2000 te financieren.
NMBS bestudeert momenteel die cijfers. Er zijn twg
scenario’s mogelijk: een overgangsscenario Vi
80 miljard meer en een scenario van 145 miljard.

De vergelijking is eenvoudig: als de NMBS het ve
voer met 50% moet doen toenemen en haar spoo
moet moderniseren, kan ze de schuldenlast T
dragen en dient ze een bedrijfsrekening te hebben
in evenwicht is. Het is dus onontbeerlijk dat de stg
de schuldenlast van de NMBS geheel of gedeelte
overneemt. Het is aan de aandeelhouder om te be
sen hoe dat moet gebeuren. Het valt nog af te wach
of de NMBS zich uit eigen fondsen een bijkomeng
investering van 80 of 145 miljard kan veroorloven.

Daar staat tegenover dat de heer Fontinoy V
mening is dat de NMBS haar beheersorganen m
herstructureren en het beheer van het interne netw
en het netwerk voor goederenvervoer opnieuw
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bn  Ces 120 milliards doivent permettre de rencontrer

Deles décisions gouvernementales des 11 février et 17 oc-

2e tobre 2000. La SNCB est en train d’étudier les chiffres.

anDeux scénarios sont possibles: le scénario intermé-
diaire de 80 milliards en plus et le scénario de 145 mil-
liards.

r L’équation est simple: pour permettre a la SNCB
rned’accrdtre sa mobilité de 50% et de moderniser son
ietréseau, elle ne peut pas supporter la charge de la dette
diet doit avoir un compte d’exploitation equilibré. Il est
\atdonc indispensable que t& reprenne tout ou partie
ijkde la charge de la dette de la SNCB. Il reste a voir si la
5IISSNCB  seule peut se permettre un investissement
tesomplémentaire sur fonds propres de 80 milliards ou
le de 145 milliards.

an Par contre, M. Fontinoy estime que la SNCB doit
petestructurer ses organes de gestion et reprendre en
erknain la gestion du réseau intérieur et celle du réseau
inmarchandises, plitaue d'investir en ThHiande au

handen nemen, in plaats van te investeren in Thailandangladesh ou d’ouvrir de sociétés d’ingénierie fiscale

of Bangladesh of maatschappijen voor fiscale en
neering op te richten in Maleisiélet is op dat viak
dat de NMBS via ABX wat ontspoord is en de zake
opnieuw in handen moet nemen.

Wat de vakbonden van de NMBS betreft, is het
elk geval zo dat de erkende organisaties, die inde r
van bestuur en in het beheersorgaan zetelen, getu
van verantwoordelijkheidszin en veel opbouwen
voorstellen doen. De heer Fontinoy hoopt dat
NMBS op hen kan rekenen bij het doorvoeren van
herstructureringen. Als de Staat een deel van
schuld overneemt, zal hij aan de NMBS een beheg
plan vragen. De uitdaging kan misschien samen r
de vakbondsorganisaties worden aangegaan, aa
zien het een probleem van mobiliteit betreft, me
bepaald een probleem van interne mobiliteit, van ¢
verhoogde mobiliteit binnen de Staat en van versch
ving van weg naar spoor.

2.5.2. Gedachtewisseling

Een eerste opmerking betreft enkele berichten in
media (januari 2001) die de conclusie weergeven v
de doorlichting die de raad van bestuur van de NME
zelf heeft besteld: «De raad van beheer van de NM

gi-en Malaisie. C'est dans ce domaine que la SNCB a
déraillé quelque peu au travers d’ABX et qu'il faut
2n reprendre les choses en main.

in  En ce qui concerne les syndicats de la SNCB, en
patbut cas les organisations reconnues qui siegent au
geconseil d’administration et dans I'organe de gestion,
de ils font preuve de responsabilité et de beaucoup de
de constructivité. M. Fontinoy espére que la SNCB peut
decompter sur eux lors des restructurations. En effet, si
dd’Etat reprend une partie de la dette, il demandera un
rsplan de gestion a la SNCB. Le défi peut étre relevé
netavec les organisations syndicales, parce que c’est un
ng@robleme de mobilitté. De mobilité interne et
er d’augmentation de la mobilité a I'intérieur detBiE et
ensurtout de résolution de I'équation de la route vers le
ui-rail.

2.5.2. Fchange de vues

de Une premiére remarque porte sur quelques articles
andes médias (janvier 2001) qui ont publié la conclusion
BSde la radiographie que le conseil d’administration de
BYa SNCB Ilui-méme avait demandée: «Le conseil

functioneert niet goed. De RTBf heeft de doorlichting d’administration de la SNCB ne fonctionne pas bien.
kunnen inkijken. De audit heeft vragen bij het feit dat La RTBF a pu avoir accés a cette radiographie.
de directeurs van de NMBS in de raad van beheer’audit se pose des questions a propos du fait que les
zetelen, zodat ze tegelijk rechter en partij zijn. De directeurs de la SNCB siégent au conseil d’admi-
politieke kleur van de bestuursleden doet ook ver-nistration, de sorte qu’ils sont a la fois juge et partie.
moeden dat ze niet in de eerste plaats de belangen vdm couleur politique des membres du conseil d’admi-
de NMBS dienen. » nistration laisse aussi présumer qu'ils ne servent pas
en premier lieu les intéréts de la SNCB.»

Als een lid de uiteenzetting van de heer Fontinpy S’il n'avait pas entendu la derniére intervention de
niet had gehoord, zou hij gedacht hebben dat|erM. Fontinoy, un membre aurait pu croire qu’il n'y a
binnen de raad van bestuur van de NMBS geen debagpas eu de débat a l'intérieur du conseil d’administra-
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was gevoerd. Nochtans is dat debat positief aangezietion de la SNCB. Pourtant, ce débat est positif, puis-
het de vertegenwoordigers van de belastingbetaler emue les représentants du contribuable, et donc de
dus van de aandeelhouder de gelegenheid geeft de|vefactionnaire, ont besoin d’entendre des opinions
schillende opinies te horen zodat ze zich een jdistdifférentes afin de pouvoir se faire une idée juste et
beeld kunnen vormen en politieke voorstellen kunnenfaire des propositions politiques au gouvernement.
doen aan de regering. De spreker heeft in de pers geld-'intervenant a Ilu dans la presse&’Echo du

zen (4’Echo» van 25 januari 2001) dat de raad van 25 janvier 2001) que le conseil d’administration
bestuur op basis van een document van 200 blz. werktravaille sur la base d’'un document de 200 pages qui
dat «het beste werk is ... omwille van de duidelijkh
en omdat het voor de eerste keer de beschrijving yartombine pour la premiére fois la description des
de middelen van het spoor combineert met die van|demoyens ferroviaires et celle des objectifs d’'une politi-
doelstellingen van een mobiliteitsbeleid ». que de mobilité ».

De spreker stelt drie vragen waarvan er tw
betrekking hebben op het investeringsplan.

e L’intervenant pose ensuite trois questions, dont
deux relatives au plan d’investissement.

De eerste vraag betreft het principe van de La premiére question concerne le principe de la
continuteit van de investeringsplannen. Het tienja- continuité des plans d'investissement. Le plan décen-
renplan 2001-2010 wordt al voorbereid, ofschoon |ernal 2001-2010 se prépare, alors qu’existe toujours le
nog het plan 1996-2005 is. Die overlapping impliceert plan 1996-2005. Ce chevauchement impliqgue qu'il
dat men bij het opstellen van het plan voor de perigdefaut tenir compte de ce qui a été prévu dans le plan
2001-2010 rekening moet houden met wat werd vopr-1996-2005 pour la période qui suit. Un exemple: le
zien in het plan 1996-2005. Een voorbeeld: het inves-programme d’investissements 1996-2005 prévoyait
teringsplan 1996-2005 voorziet in bijkomende sporendes voies supplémentaires vers le sud du pays, essen-
naar het zuiden van het land, voornamelijk naartiellement vers Nivelles et Ottignies. La décision d'in-
Nijvel en Ottignies. De investeringsbeslissing mogst vestissement devait se concrétiser par des décisions
op het einde van het jaar 2000 concreet vorm krijgenurbanistiques a la fin de I'année 2000, mais ne I'a pas
in urbanistische beslissingen, maar dat is njetété. La raison en serait que la SNCB étudiait une solu-
gebeurd. De reden daarvoor zou moeten gezochtion alternative, notamment une voie rapide Bruxel-
worden in het feit dat de NMBS een alternatieve op- les-Charleroi par Namur. Le nouveau projet a reporté
lossing bestudeerde, met name een snelle spootlijd’un certain nombre d’années l'investissement prévu,
Brussel-Charleroi via Namen. Het nieuwe project ce qui est préoccupant pour la mobilité entre Bruxel-
heeft de geplande investering enkele jaren uitgesteldles et le sud du pays.
wat zorgwekkend is voor de mobiliteit tussen Brussel
en het zuiden van het land.

Een tweede vraag over het tienjarenplan betreftjde Une deuxiéme question sur le plan décennal
voorziene middelen. Het huidige project stelt een |teconcerne les moyens prévus. Le projet actuel présente
fmancieren netto saldo voor van 145 miljard, w
14,5 miljard per jaar betekent. Enerzijds hoopt
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de indruk dat het ene deel van het land beter wardt’impression qu’une partie du pays est plus favorisée
behandeld dan het andere. que l'autre.

De spreker wijst ten slotte op het belang van de Enfin, I'intervenant souligne l'importance de la
renovatie van de stations. De vertegenwoordigers varrénovation des gares. Les représentants de la SNCB
de NMBS hebben verklaard dat haast al onze statipn®nt déclaré que presque toutes les gares sont du siécle
uit de 19e eeuw stammen. Welnu, in de Verenigdedernier. Or, aux tats-Unis, les gares datent égale-
Staten dateren de stations ook van de 19e eeuw, maanent du siécle dernier, mais sont trés belles et trés
toch zijn ze zeer mooi en uitnodigend voor de klanten.accueillantes vis-a-vis de la clientéle.

De heer Damar wil om te beginnen zijn standpunt M. Damar veut d’abord donner son point de vue
over de persartikels kenbaar maken. Ten eerste:| uiuant aux articles de presse. Premiérement, c'est
een verslag van 45 blz. ovearporate governancdrie abusif d'extraire 3 phrases d'un rapport de 45 pages
zinnen halen en die aan de lezer voorschotelen is missur lacorporate governanceédeuxiéemement, ce n'est
leidend. Ten tweede: het is niet zo dat de regering|degas le gouvernement qui a imposé a la SNCB un audit
NMBS een audit heeft opgelegd om de werking vansur le fonctionnement du conseil d’administration,
de raad van bestuur te onderzoeken. De NMBS heeftnais bien la SNCB elle-méme qui a pris la décision.
zelf beslist om een audit te laten uitvoeren. HoeveelCombien de conseils d’administration en Belgique
raden van bestuur in Belgieebben de moed om hun ont eu le courage d’auditer leur fonctionnement? La
werking te laten onderzoeken? De NMBS heeft die SNCB a eu le courage de faire cette démarche et main-
moed gehad en nu wordt haar dat verweten. De heetenant, on lui reproche cette dynamique. Enfin,
Damar verklaart ten slotte dat hij bereid is om met deM. Damar déclare étre prét a discuter l'audit en
leden van de werkgroep grondig van gedachten| teprofondeur avec les membres du groupe de travail.
wisselen over de audit.

Wat het tienjarenplan voor investeringen betreft, En ce qui concerne le plan décennal d’investis-
zegt de heer Damar dat de NMBS het dossier |opsement, M. Damar explique que la SNCB finalisera le
26 januari 2001 zal afronden. De bevoegde ministerdossier le 26 janvier 2001. Le ministre compétent aura
zal als eerste het uiteindelijke document kunnen inkij- la primeur du document final. Une fois que ce docu-
ken. De heer Damar stemt ermee in om zodra gaiment aura été ajusté, suite a la délibération du
document op basis van de deliberatie van 26 januari26 janvier 2001 — et si a cette date, les décisions défi-
2001 is aangepast — tenminste als op die datum| danitives sont prises —, M. Damar veut bien le trans-
definitieve beslissingen worden genomen — het aanmettre aux membres du groupe de travail.
de leden van de werkgroep te bezorgen.

De heer Damar onderstreept dat de NMBS wel M. Damar souligne que la SNCB recherche
degelijk streeft naar de contiiteit van de investe-| évidemment la continuité des plans d’investissement.
ringsplannen. De uitbreiding van de capaciteit van deL’extension de la capacité des lignes 124 et 161 n’était
liinen 124 en 161 is niet opgenomen in het investe-pas reprise dans le plan d’investissement 1996-2005,
ringsplan voor de periode 1996-2005, maar is €enmais est une initiative nouvelle qui résulte de la déci-
nieuw initiatief dat voortvloeit uit de beslissing van de sion de la Conférence interministérielle des communi-
Interministeri¢e Conferentie over communicatie en cations et de l'infrastructure de mars 1999. Au cours
infrastructuur van maart 1999. In de loop van 2000 de I'année 2000, la SNCB a réfléchi a certains scéna-
heeft de NMBS nagedacht over verschillende alterma-rios alternatifs, dont le scénario de la ligne nouvelle
tieve scenario’s, onder meer over het scenario van dejui fait partie de la discussion du plan décennal 2001-
nieuwe lijn, dat deel uitmaakt van de discussie rond2010.
het tienjarenplan voor de periode 2001-2010.

De NMBS heeft een uitvoerige analyse gemaaktien La SNCB a mené une analyse détaillée et est arrivé a
is tot de conclusie gekomen dat het scenario van eeta conclusion qu'un scénario de ligne nouvelle ne
nieuwe lijn niet kan worden toegepast met betrekking pouvait pas étre mis en ceuvre sur la ligne 124, mais
tot lijn 124, maar dat men de optie moet bewarenqu'il fallait conserver I'option de départ pour les voies
voor de lijnen tussen Nijvel en Linkebeek. De realisa- entre Nivelles et Linkebeek. Elle pourra se réaliser en
tie ervan zou dan afhangen van het budget dat|ddonction de I'enveloppe prévue par le gouvernement.
regering voorziet.

Ook met het oog op de noodzakelijk uitbreiding La SNCB a également développé un scénario de
van de capaciteit in Wallohien het nakomen van de ligne nouvelle pour répondre a la nécessité
verplichtingen die de Belgische regering heeft ten aan-d’extension de capacité en Wallonie et aux engage-
zien van de Luxemburgse regering, heeft de NMBSments pris par le gouvernement belge avec le gouver-
aan het scenario van een nieuwe lijn gedacht. nement luxembourgeois.

Met betrekking tot andere dossiers, waaronder ¢at Pour d'autres dossiers, comme celui de la finalisa-
van de voltooiing van de Athus-Maasverbinding, tion de I'’Athus-Meuse, la SNCB a manifestement un
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heeft de NMBS in 2001 duidelijk een probleem van probléme de crédit pour 2001. Le budget d’'investisse-
kredieten. Het investeringsbudget voor 2001 is al zeemment 2001 est déja fort étroit, ce qui est d'ailleurs un
krap, wat trouwens tekenend is voor het hele debatsigne par rapport a tout le débat qui vient d’avoir lieu.
dat net heeft plaats gevonden.

Met betrekking tot het te financieren nettosaldp, En ce qui concerne le solde net a financer,
legt de heer Damar uit dat de historische schuldenlasM. Damar explique qu'une cause de I'endettement
van de NMBS voor een deel te wijten is aan het feit dathistorique de la SNCB, est qu’elle s’est endettée pour
er schulden werden gemaakt om investeringen| teréaliser des investissements qui n’étaient pas de sa
doen in zaken die niet onder haar verantwoordelijk- responsabilité, essentiellement des investissements en
heid vielen, meer bepaald in infrastructuur. Dat infrastructure. Cela se refléte dans le document sur le
weerspiegelt zich in het document over het investe-plan d’investissement. Pour éviter un endettement
ringsplan. Om een bijkomende schuldenlast te voor-supplémentaire, la SNCB a réservé l'investissement
komen heeft de NMBS zich beperkt tot investeringen sur fonds propres qui est limité et qui va prioritai-
met eigen fondsen. Die investeringen zijn beperkt enrement servir aux activitts commerciales, linfra-
enkel gericht op de commeftdeactiviteiten, aange-| structure étant une mission essentielle deat'E
zien het investeren in infrastructuur de taak is van|de
Staat.

Met betrekking tot het ABX-debat, dat echt niet i Concernant le débat ABX, que I'on ne peut vrai-
een paar minuten kan worden afgehandeld, verwijjstment pas discuter en quelques minutes, M. Damar se
de heer Damar naar de verklaring van de premierréfere a la déclaration du premier ministre qui a dit
waarin deze verklaart dat het hem verheugt dat voorqu'il se réjouissait que pour la premiéere fois en 2000,
het eerst in 2000 het aantal gekochte buitenlangdsde nombre de sociétés étrangéres rachetées est supé-
ondernemingen groter is dan het aantal Belgisgherieur aux nombres de sociétés belges rachetées par des
ondernemingen dat door buitenlandse ondernemniinsociétés étrangéres. Cette déclaration est une confir-
gen is aangekocht. Die verklaring is een bekrachtigingmation de la politique que la SNCB mene dans le
van het beleid dat de NMBS met betrekking tot ABX contexte ABX, c’est-a-dire assurer une dimension
voert, namelijk ervoor zorgen dat de NMBS ook een internationale & la SNCB.
internationale dimensie heeft.

Als men de transportmarkt in haar geheel bekijkt, En considérant le marché du transport dans son
wordt het duidelijk dat de complementariteit tussen ensemble, la complémentarité entre le rail et la route
het spoor en de weg logisch is. Voor de NMBS is deest logique. Pour la SNCB, le fait de pouvoir, sur ses
mogelijkheid om met eigen kapitaal een beleid vanfonds propres, mener une politique d’extension (au
uitbreiding te voeren (op het vlak van ABX) en zich niveau de ABX) et se consolider comme opérateur de
als algemene transportoperator te consolideren eetransport en général, est un outil fantastique sur son
fantastisch instrument om zich te positioneren op |depositionnement dans le marché du transport euro-
Europese transportmarkt, waar men geconfronteerdoéen ou elle est confrontée a des géants comme la
wordt met giganten als de SNCF en de DeutscheSNCF ou la Deutsche Bahn. La valeur ajoutée énorme
Bahn. Het staat buiten kijf dat de enorme toede-que la SNCB a créée avec ABX, servira incontesta-
voegde waarde die de NMBS met ABX heeft blement, t6 ou tard, I'actionnaire principal qui est
gecréerd vroeg of laat de voornaamste aandeelhou-I'Etat. La SNCB est une société dans un petit pays.
der, namelijk de staat, van pas zal komen. De NMBSEIlle méne une politique d’expansion pour atteindre
is een maatschappij in een klein land. Ze voert genun niveau qu’elle ne peut jamais atteindre en frét
expansiebeleid om tot een niveau te komen dat ze meflerroviaire avec le rail. Ces éléments de dynamique et
vrachtvervoer per spoor nooit zou kunnen bereiken.de complémentarité jouent de maniére importante.

Die dynamiek en die complementariteit spelen een
belangrijke rol.

Een ander lid vraagt zich af of het ontplooien van  Un autre membre se demande si le déploiement
activiteiten op een bepaalde markt, met gemegn-d’activités sur un marché donné, financées par des
schapsgeld, wel verantwoord is. Daarbij stipt sprekerfonds publics, est bien justifié. det égard, il souligne
aan dat de Europese Commissie reeds bezwaren heeafue la Commission européenne a déja émis des objec-
geuit tegen een dergelijke financieringen, zoals in hettions a I'encontre de pareils financements a l'instar,
voorbeeld van de Deutsche Post. par exemple, de ceux qui ont eu lieu a la Deutsche
Post.

De heer Damar antwoordt dat de investeringen van M. Damar répond que les investissements effectués
de NMBS in ABX niet met gemeenschapsgeld werdenpar la SNCB dans ABX ne sont pas financés par des
gefinancierd, maar wel met eigen fondsen. Trouwens,fonds publics mais bien par des fonds propres.
de raad van bestuur van de NMBS en het college varD’ailleurs, le conseil d’administration de la SNCB et
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commissarissen, inclusief de regering in het kader \
de goedkeuring van de jaarrekening 1999, hebl
reeds het bewijs geleverd van het feit dat het geld

de overheid voor activiteiten van openbare dienstv
lening bestemd werd. Bijgevolg stemt de bewering ¢
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arle college des commissaires, y compris ceux du
ergouvernement ont, dans le cadre de I'approbation des
arcomptes annuels de 1999, déja fourni la preuve que les
er-fonds publics ont été destinés a des activités de service
atpublic. Par conséquent, l'affirmation selon laquelle

de investeringen in ABX met overheidsgeld zijn gefi- les investissements dans ABX sont financés par des

nancierd, niet overeen met de werkelijkheid.

Wat de stations betreft, zegt de heer Bourlard ¢
de NMBS een uitgebreid programma heeft voor h
reinigen en renoveren van de stations Brussel-Nog
Brussel-Centraal en Brussel-Zuid. De werkzaamh
den zullen lang duren, vooral omdat ze in technis
opzicht in moeilijke omstandigheden moeten wordé
uitgevoerd. De NMBS moet immers alle dagen h
treinverkeer verzekeren en ervoor zorgen dat
spoorlijnen niet onderbroken worden, wat tot gevg
heeft dat sommige werkzaamheden vertraging zul
oplopen. Om veiligheidsredenen kunnen bepaal
werkzaamheden niet worden uitgevoerd zonder
stroom van de spoorlijnen af te sluiten. In dry
bezochte zones, zoals de Noord-Zuidverbinding, i
het niet gemakkelijk zijn om die werkzaamheden
te voeren.

De heer Pardon voegt daaraan toe dat de verde
van het materieel gebeurt op basis van verschiller
criteria: de verkeersdichtheid, het aantal passagi
en enkele technische criteria. De verdeling gebeurt
een zeer evenwichtige manier, aangezien ze van 2
dichtbij wordt gevolgd door de gewone bestuurde
van de gewesten die aanwezig zijn in de raad Vv
bestuur.

Op een totaal van 1640 wagons zijn er 457 van

fonds publics ne correspond pas a la réalité.

jat En ce qui concerne les gares, M. Bourlard explique
etque la SNCB a un vaste programme de nettoyage et de
rdrénovation des gares de Bruxelles-Nord, Central et
e-Midi. Le travail est long, en particulier parce qu'il
chdoit se faire dans des conditions difficiles sur le plan
on technique. En effet, la SNCB doit assurer la circula-
et tion des trains tous les jours et ne pas avoir d'inter-
deruptions de voies, ce qui a pour effet que certains
Ig travaux sont retardés. Pour des raisons de sécurité,
encertains travaux ne peuvent pas étre exécutés sans
decoupure de voies. Pour des zones fort fréquentées,
decomme la jonction Nord-Midi, on comprend bien les

k difficultés & mener ces travaux de rénovation.

7al

it

ing M. Pardon ajoute que la répartition du matériel se
ddait sur plusieurs criteres: la densité de la ligne, le
ersxombre de voyageurs et les critéres techniques de la
ofigne. La répartition se fait d’'une fagon trés équilibrée
regrarce qu’'elle est suivie de tres pres par les administra-
rsteurs ordinaires de toutes les régions présentes au
anconseil d’administration.

het Evidemment, sur un total de 1640 voitures, 457 voi-

type M2, dat dateert van het jaar 1959. Die moetentures sont des voitures M2 qui datent de I'année 1959.

natuurlijk érgens worden ingezet.

Los van de discussie over het beheer van de NM
en de structuren, heeft een lid van de werkgroep ¢
vraag over de middelen die nodig zijn om te kom¢
tot een oplossing van het mobiliteitsprobleem.

Spreker stelt voorstander te zijn van de koppeli
van een beheerscontract aan een tienjarig inve
ringsprogramma, waarbij tegelijkertijid de veran
woordeliikheden van de overheid en deze van
NMBS worden vastgelegd.

Voor de oplossing van het mobiliteitsprobleem z¢
499 miljard onvoldoende zijn; de NMBS stelt 644 mi
jard voor (145 miljard meer). De vraag is wat d

Il est un fait qu'il faut les mettre quelque part.

BS Indépendamment de la discussion relative a la
cergestion de la SNCB et de ses structures, un membre du
on groupe de travail pose une question a propos des
moyens nécessaires pour résoudre le probleme de la
mobilité.

ng Il se déclare partisan de la liaison du contrat de
stegestion a un programme décennal d’'investissements
I- qui fixerait simultanément les responsabilités des
depouvoirs publics et de la SNCB.

u En ce qui concerne la solution du probléme de la
- mobilité, 499 milliards ne suffisent pas; la SNCB
e propose 644 milliards (c’est-a-dire 145 milliards de

NMBS met 644 miljard kan bereiken? Het verlang- plus). La question se pose dés lors: que peut réaliser la

lijstje van de regering uitvoeren? Is de verwezenl
king van dit lijstje wel voldoende als antwoord op h
mobiliteitsprobleem, gelet op de noden en het ag
zienlijk aantal ernstige problemen?

In het Vlaams Parlement wordt terecht gesteld ¢
investeringen in voorstadsnetten van cruciaal belg

j- SNCB avec 644 milliards? Exécuter la liste des
ot souhaits du gouvernement? La réalisation de cette
an-liste est-elle suffisante pour répondre aux problémes
de mobilité étant donné les nécessités et le nombre tres
important de problémes sérieux?

jat Au Parlement flamand, on a souligné, a juste titre,
nggue des investissements dans des réseaux suburbains

zijn. Er is een zekere consensus over de prioriteit v

porsont d'une importance cruciale. Il y a un certain
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het GEN in Brussel. Hiervoor is nu 65 miljard voor- consensus a propos de la priorité du RER & Bruxelles.
zien. De NMBS schuift daarbij andere opties naar Un montant de 65 milliards est prévu pour le réaliser.
voren, zoals de HST-terminal in Schaarbeek en |[deLa SNCB y ajoute d’autres options telles que le termi-
tunnel Schuman-Josaphat, die ook heel wat geldnal TGV a Schaerbeek et le tunnel Schuman-

zullen opslorpen. De NMBS heeft het vooral over

GEN in Brussel, maar over andere voorstadsnet
wordt nauwelijks gepraat, terwijl er toch duidelijke
verlanglijsties voorliggen voor een voorstadsnet
Antwerpen, Luik, Gent, enz. van de Bond voor trein
tram- en busgebruikers.

Om mensen uit de auto naar het openbaar verv,
toe te krijgen, zullen investeringen nodig zijn.

Hetzelfde geldt voor het goederenvervoer. Hig
voor is het verlanglijstje relatief beperkt. Vanuit ecq
nomische middens, maar ook vanuit ecologisc
middens, wordt nu al verklaard dat er investering
nodig zijn en dat hetgeen voorligt te beperkt is o
onze economie, maar ook het milieu te vrijwaren.

Spreker citeert als voorbeeld de haven van Antw
pen. De NMBS heeft zelf toegegeven dat de haven
grootste klant is met een aandeel van meer dan 5
van het goederenvervoer. Toch worden een aar
belangrijke investeringen niet voorzien, zoals e
tweede spoortunnel onder de Schelde.

Wat de tweede spoorontsluiting rond de haven v
Antwerpen betreft, is de cruciale vraag — die ook
NMBS niet onverschillig kan laten — of er voldoend
geld is om deze ontsluiting op een mens- en milig
vriendelijke manier te doen, met andere woorden
vraag naar de meerkosten voor de leefbaarheid.

Zo heeft de Vlaamse regering beslist dat
65 miljard meer zou moeten ‘geesteerd worden

et Josaphat, qui nécessiteront aussi beaucoup de

termoyens financiers. La SNCB se préoccupe du RER a

> Bruxelles alors qu'’il y a aussi d’autres réseaux subur-

in bains dont on parle peu. Il y a aussi une liste précise de

-, souhaits pour des réseaux suburbains a Anvers, Liege,
Gand, ... qui émanent du Groupement des usagers
train-tram-bus.

oer Il faudra des investissements pour attirer plus de
personnes vers les transports en commun et les inciter
a abandonner leur voiture.

r- Il en va de méme pour le transport de marchandi-

)- ses. Acet égard, la liste des souhaits est relativement

helimitée. Les milieux économiques ainsi que les

enmilieux écologiques ont déja déclaré que des investis-

m sements sont nécessaires et que ce qui est proposeé est
trop limité pour sauvegarder notre économie et I'en-
vironnement.

er- - L'intervenant cite comme exemple le port
ded’Anvers. La SNCB a admis que le port est son princi-
09%val client avec une part de plus de 50% du transport
itale marchandises. Toutefois, un certain nombre
en d’investissements a court terme ne sont pas prévus,
par exemple un deuxiéme tunnel ferroviaire sous I'Es-
caut.

an En ce qui concerne le désenclavement ferroviaire
e du port d’Anvers, la question cruciale qui ne peut pas
e laisser la SNCB indifférente est celle de savoir s'il y
u-aura suffisamment de moyens pour réaliser ce désen-
declavement de maniere humaine et en harmonie avec
'environnement. En d’'autres termes, la question est
de savoir quel est le supplément de codt pour la viabi-
lité?
er C’est ainsi que le gouvernement flamand a décidé
gu’il faudrait investir 65 milliards de plus pour
kel'encastrement des voies dans des tranchées et des

voor de inbedding in sleuven en tunnels. Soortgelij
problemen stellen zich wellicht ook op andere pla
sen, namelijk dat er meerkosten zullen zijn omwil
van het milieu en de leefbaarheid, omwille van
maatschappelijk draagvlak van de investeringen.
is blijkbaar op dit ogenblik nergens voorzien.

De som van 644 miljard zal misschien voldoen
zijn om het lijstje van de regering af te werken, m
waarschijnlijk zal er meer nodig zijn om een fund

t-tunnels. Pareils problémes se posent probablement
e aussi a d'autres endroits, a savoir qu’il y aura un

et supplément des colts engendrés par des considéra-

ittions environnementales et de viabilité ainsi que de
portée sociale des investissements. Ceci apparemment
n'est actuellement pas prévu.

e Lasomme de 644 milliards sera peut-étre suffisante
ar pour réaliser la petite liste du gouvernement, mais il
- faudra probablement beaucoup plus pour trouver

mentele oplossing voor de mobiliteitsproblemen e une solution fondamentale aux probléemes de la
vinden. Hoe kan dit geld gevonden worden? Enér-mobilitt. Comment trouver les fonds nécessaires?
zijds door een privaat-publieke samenwerking, maarD’une part, par une coopération secteur privé-secteur
anderzijds ook door een samenwerking met de gewespublic mais aussi, d’autre part, par une coopération
ten. Zo wordt nu in het Antwerpse een hele structuuravec les régions. C’est ainsi qu'actuellement, on est en
opgezet en meer dan 50 miljardmeasteerd in alles| train de mettre en ceuvre dans la région anversoise
behalve spoorwegen. De spoorwegen moeten Veetoute une structure qui représente un investissement
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meer betrokken worden omdat anders de gevolg
dramatisch zullen zijn.

De heer Damar verduidelijkt vooreerst dat wat ¢
fondsen betreft, de overheid een inbreng van 376 n
jard doet en de rest geput wordt uit de HST-Fin
eigen fondsen.

De NMBS heeft uiteraard rekening gehouden m
de lijst, zoals opgesteld door de regering ¢
17 oktober 2000.

Het bedrag van 644 miljard frank staat in verho
ding tot de projecten die de NMBS voorstelt, zoals
uitbreiding van de toegankelijkheid van de haver
onder meer de haven van Antwerpen. De NMBS he
daarbij rekening gehouden met de dure oplossi
zijnde de Liefkenshoektunnel en de dure oplossi
voor lijn 11 omdat de NMBS meent dat, in het kad
van de uitvoering van internationale akkoorden en
het kader van de problematiek van de toegankeli
heid van Antwerpen, deze investeringen nodig zijn.

Er is wellicht verwarring tussen het plan van ¢
minister en de oplossing van de raad van bestuur
de NMBS.

Wat betreft de realisatie van het GEN, zal h
voorstel van de NMBS de capaciteituitbreiding toel
ten: de realisatie van het project HST, de realisad
van infrastructuur rond de luchthaven van Zavente
de aankoop van nieuw materieel om tegemoet
komen aan de problemen geschetst door de h
Pardon, de problematiek van de toegankelijkheid v
de havens en de modernisering en de uitbreiding
de grote assen, goederen en binnenlands reizigers

De NMBS heeft een onderbouwd voorstel, proje
per project, over de sociale en economische rental]
teit van elk project die allen bijdragen tot een verbe
ring van de mobiliteit van reizigers en goederen.

Een lid verheugt zich over het debat ten gron
over het transportbeleid.

De spreker is van mening dat de NMBS jarenla
niet de nodige budgettaire middelen heeft gekreg
van de opeenvolgende regeringen om haar in stag
stellen te concurreren met het wegennet.

Wil men het doel bereiken dat de huidige regerir
heeft gesteld, dan moet er uitzonderlijk veel aanda
worden besteed aan de behoeften op het vlak
infrastructuur en materieel.

De spreker stelt een vraag over het gebruik v
fondsen door de NMBS. Ofschoon de NMBS slech
over beperkte middelen beschikt, zou er toch n
altijd op optimale wijze mee omgesprongen zijn.
dat waar?
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jerde plus de 50 milliards dans tous les domaines sauf
dans les chemins de fer. Les chemins de fer doivent
étre beaucoup plus associés a ce qui se fait sans quoi
les conséquences risquent d’étre dramatiques.

le M. Damar précise tout dabord qu'en ce qui

nil-concerne les moyens financiers, les pouvoirs publics

enapportent 376 milliards et que le reste est puisé dans la
Financiére TGV et les fonds propres.

et La SNCB a évidemment tenu compte de la liste
Dp établie par le gouvernement le 17 octobre 2000.

U- Le montant de 644 milliards de francs est en
derapport avec les projets que la SNCB propose, tels que
s,I'extension de I'accessibilité des ports, notamment du
eftport d’Anvers. La SNCB a tenu compte a cet égard
ng,d’'une solution codteuse, a savoir le tunnel du
nglLiefkenshoek et la solution colteuse de la ligne 11
er parce que la SNCB considére que ces investissements
insont nécessaires dans le cadre de ['exécution
k-d'accords internationaux et dans le cadre de
'accessibilité d’Anvers.

e Il y a peut-étre une confusion entre le plan de la
vaministre et la solution du conseil d’administration de
la SNCB.

et En ce qui concerne la réalisation du RER, la propo-
a- sition de la SNCB permettra une extension de capa-
tiecité: la réalisation du projet TGV, la réalisation de
m,l'infrastrcutrure aux alentours de I'aéroport de
teBruxelles-National, I'acquisition de nouveaux maté-
eeriels pour répondre aux problémes esquissés par
anM. Pardon, le probléme de I'accessibilité des ports et
arla modernisation et I'extension des grands axes ainsi
gue le probléeme des marchandises et des voyages en
régime intérieur.
ct La SNCB a des propositions déja bien étayées,
iliprojet par projet, sur la rentabilité sociale et économi-
e-que de chaque projet, qui contribueront tous a
améliorer la mobilité des voyageurs et des marchandi-
ses.

de Un membre se réjouit du débat de fond sur la politi-
gue du transport.

ng L'intervenant estime que, pendant des années, les

engouvernements successifs n‘ont pas apporté les

it tenoyens budgétaires nécessaires a la SNCB pour
gu’elle soit en position de concurrence par rapport au
réseau routier.

ng Pour atteindre I'objectif fixé par le gouvernement
chtactuel, les besoins en infrastructure et en matériel sont
varextrémement importants.

an L'intervenant pose une question sur l'utilisation
tsdes fonds par la SNCB. Bien qu'ayant des moyens
jetlimités, la SNCB n’aurait pas toujours utilisé au
s mieux les moyens mis a sa disposition. Qu’en est-il?
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Met betrekking tot de investeringen dient
continuteit te zijn. Men moet voltooien wat men i

En ce qui concerne les investissements, il faut une
continuité. Il faut finaliser ce que I'on a entamé. L'in-

van de vastgestelde termijn voor de Athus-Ma
verbinding, niet alleen omwille van de aangegane v

s-Meuse, non seulement par respect des engagements
r-pris, mais aussi en raison de son utilité. On a tellement
bintenissen, maar ook omwille van het nut ervan. répété qu'il fallait que cette ligne soit opérationnelle le
Men heeft zo vaak herhaald dat die lijn zo spoedigplus rapidement possible pour dégager la ligne 162.
mogelijk klaar moest zijn zodat lijn 162 kon wordep Qu’en est-il? En plus, I'intervenant s’'inquiéte puisque
vrijgemaakt. Hoe ver staat het ermee? Bovendiencertains prétendent que I'Athus-Meuse ne sera pas
maakt de spreker zich zorgen omdat er wordttout a fait I'Athus-Meuse que l'on avait prévue et
beweerd dat de Athus-Maas-verbinding niet helemaalqu’une réouverture de la ligne Dinant-Givet serait
zal zijn zoals was voorzien en dat het mogelijk is dat possible. La SNCB peut elle rassurer l'intervenant sur
de lijn Dinant-Givet opnieuw in gebruik zal moeten ce point?

worden genomen. Kan de NMBS de spreker op
punt gerust stellen?

gat

Een andere vraag heeft betrekking op de modefni- Une autre question porte sur la modernisation de la
sering van lijn 162 en de verschillende formules die ligne 162 et les différentes formules proposées. L'in-
werden voorgesteld. De spreker heeft geen bezwaatervenant n'a pas d’'objections contre des projets
tegen alternatieve projecten, maar verkiest welalternatifs, mais il préfére toutefois une continuité
continuteit in de beslissingen. dans les décisions.

Hij vraagt zich af wat er zal gebeuren met de lijn Il se demande ce qu’il adviendra de la ligne vers
naar Luxemburg en Straatsburg. Het gaat om een [lijnLuxembourg et Strassbourg. C’est une ligne a voca-
met een Europese roeping. De bevoegde ministetion européenne. La ministre compétente n'a pas
heeft geen antwoord gegeven op de vraag of ze¢ afépondu a la question de savoir si au moins elle a déja
contact heeft opgenomen met Europa in verband mepris contact au niveau européen pour obtenir un cofi-
een Europese cofinanciering en een Luxemburgsenancement européen avec une participation grand
participatie. ducale.

Hoe ver staat het met het vernieuwingsprogra
ma?

Quel est I'état d’avancement du programme de
renouvellement?

De spreker is ten slotte van mening dat de leden yan Enfin, l'intervenant estime que les membres du
de raad van bestuur weinig gesproken hebben over deonseil d’administration ont peu parlé de la clientéle
klanten van de NMBS. Er is het comfort in de trein én de la SNCB. Il y a le confort dans le train et le respect
het naleven van de uurregelingen, maar er zijn ook|dedes horaires, mais aussi les conditions financiéres. On
financide voorwaarden. We hebben allemaal al iets a tous entendu parler des changements en matiere de
opgevangen over wijzigingen inzake passen (onderass (multi-pass ou autre). Pour I'utilisation de ce
meer de multipass). Dergelijke vervoersbewijzen type de titre de transport sur longue distance, il y a
kunnen pas na negen uur worden gebruikt. Metl'obligation de monter dans le train a 9 heures. Pour
betrekking tot lijnen als de lijn Aarlen-Brussel gaat des lignes comme Arlon vers Bruxelles, cela va a
dat tegen de stroom van de activiteit in. contre-courant de l'activité.

Volgens de heer Damar is het antwoord op de Selon M. Damar, la réponse sur l'utilisation au
vraag over het gebruik van het overheidsgeld duide-mieux des fonds publics, est évidente et a été prouvée.
lijk en bewezen. Men dient zich geen zorgen te makenll n'y a pas de craintes a avoir sur la maniére dont les
over de manier waarop het overheidsgeld wordtfonds publics sont utilisés.
gebruikt.

Binnen de maatschappij worden er bepaalde st
pen ondernomen.

p- Certaines démarches sont menées a l'intérieur de la
société.

inderdaad belangrijk dat de mensen op het terreinimportant que les gens sur le terrain puissent exprimer
uiting kunnen geven aan hun behoeften in verbandeur besoins, en rapport avec la dynamique de sécurité
met de dynamiek van de veiligheid van het spoorwe-sur le réseau.

gennet.

Wat de investeringen in het kader van het tienja- Pour les investissements entamés dans le cadre
renplan voor de periode 2001-2010 betreft, wil de décennal d’'investissement 2001-2010, la SNCB veut
NMBS voor elke project nagaan of het iets bijdraagt examiner, projet par projet, la contribution de
aan de verbetering van de mobiliteit. chacun d’eux & une amélioration de la mobilité.
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Er is bovendien de controle op de kosten nadat|de En plus, il y a les conttes sur les codts, lorsque les
projecten verwezenlijkt zijn. De aannemers weten datprojets sont réalisés. Les entrepreneurs savent que la
de NMBS een moeilijke maatschappij is omdat ze alle SNCB est une société difficile parce qu’elle serre au
ingebrachte extra kosten maximaal terugschroeft. Bijmaximum tous les surcodts introduits. Pour la cons-
de aanleg van de HST waren er grote geschillen tugsetruction du TGV, la SNCB a eu des litiges importants
de NMBS en bepaalde ondernemingen omdat ze nievec certaines entreprises parce qu’elle n'est pas
akkoord was met de aangerekende extra kosten. d’accord sur le niveau des surcolts demandés.

Alle beheerslogica’s worden daarbij op tafel A ce niveau, toutes les logiques de gestion sont
gelegd, zowel wat de HST als wat het binnenlandsmises sur la table, tant pour le TGV que pour le trafic
vérkeer betreft. intérieur.

De heer Damar wijst erop dat de audit van de H
Fin, die door de bevoegde minister was aangevra
duidelijk heeft aangetoond dat de NMBS op optim
wijze controle uitoefent op de kosten.

ST- M. Damar signale que l'audit, demandé par le mi-

gdnistre compétent, sur la Financiére TGV a bien mis en

le évidence que le contmde la SNCB sur les colts est
un contfde optimal.

Het debat over de Athus-Maas-verbinding zal op Le débat sur I'Athus-Meuse aura lieu le 26 janvier
26 januari 2001 in het kader van het investeringsbuid-2001 dans le cadre du budget d’investissement 2001.
get 2001 plaatsvinden. Het directiecomité is van Le comité de direction estime que, dans la proposition
mening dat in het gedane voorstel de bedragen te Krafaite, les sommes sont trop serrées et elle ne souhaite
zijn en wil niet dat de investeringen in infrastructulir pas de dérapement pour des investissements en infra-
met eigen middelen uit de hand lopen en de schuldenstructure sur fonds propres qui auraient én&ain
last groter wordt. Over een aantal investeringen moetaccroissement supplémentaire de la dette. Un certain
nog worden beslist. Het was niet mogelijk om op- nombre d’investissements sont restés en suspens. |l
nieuw een arbitrage uit te voeren in het investerings-n'était pas possible de refaire un arbitrage dans le
s- budget d'investissement pour la réalisation de

passagierslijn Dinant-Givet, omdat dat het welslag
van de Athus-Maas-verbinding in gevaar kan br
gen.

nDinant-Givet, considérant qu'’il ne pouvait mettre en
n- péril le succeés de I'Athus-Meuse.

De heer Damar zegt uitdrukkelijk dat de raad van M. Damar précise formellement que le conseil
bestuur een rapport aan de minister zal bezorgen gved’administration fera un rapport au ministre sur la
het eventueel opnieuw in gebruik nemen van Zesréouverture possible de 6 lignes (Neerpelt-Weert,
liinen (Neerpelt-Weert, Virton-Athus-Aarlen, Hast Virton-Athus-Arlon, Hasselt-Maasmechelen, Libra-
selt-Maasmechelen, Libramont-Bastogne, Puursmont-Bastogne, Puurs-Dendermonde-Aalst et Otti-
Dendermonde-Aalst en Ottignies-Nijvel). In de gnies-Nivelles). Ce rapport fera dans les semaines qui
komende weken zal dat rapport het voorwerp uitma-viennent I'objet de négociations dans le cadre du troi-
ken van onderhandelingen in het kader van het derdesieme contrat de gestion.
beheerscontract.

De heer Bourlard voegt daaraan toe dat het tierfja- M. Bourlard ajoute que dans le plan décennal
renplan dat door de NMBS zal worden voorgeste|d, d’'investissement que la SNCB va présenter, se trou-
de investeringen bevat die nodig zijn voor nieuwe vent les investissements nécessaires pour les lignes
ljnen naar Mechelen en Namen-Charleroi. Er is eennouvelles, tant vers Malines que vers Namur-
nieuwe lijn naar Namen gepland die naast de E411-Charleroi. Vers Namur, une nouvelle ligne, collée a
snelweg zal lopen en die zowel een nationale als geffautoroute E411, est prévue, qui a, a la fois, une voca-
intergewestelijke functie zal hebben aangezien |zetion nationale et interrégionale puisqu’elle desservi-
voor de verbinding naar een nieuw station zal zorgen.rait une nouvelle gare. La SNCB a la volonté de recon-
De NMBS is vast van plan om bepaalde marktaande-quérir des parts de marché (il y a 60 000 véhicules qui
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len te heroveren (dagelijks rijden er 60 000 wagens)|erpassent quotidiennement) et la volonté de respecter
milieuvriendelijk te zijn. I'environnement.

De heer Martens legt uit dat de NMBS het voorstel M. Martens explique que la raison pour laquelle la

vanuit Namen toe te laten.

Met betrekking tot het opnieuw in gebruik nem
van de lijn Dinant-Givet zal de NMBS een negatief SNCB donnera un avis négatif, aussi bien pour les
advies geven en dat zowel voor goederen (om stratemarchandises (pour cause de stratégie) que pour les
gische redenen) als voor passagiers. Zodra de [lijnpassagers, parce qu’une fois qu’une ligne est ouverte,
opnieuw in gebruik is — zo luidt de redenering — |s il y a libre accés, surtout pour les concurrents. La
ze vrij toegankelijk, vooral dan voor de concurrenten. SNCB a obtenu un accord au niveau des gouverne-
De NMBS heeft van de Belgische, Franse en Luxem-ments belge, francais et luxembourgeois pour cons-
burgse regering de toestemming gekregen om de curvéruire la courbe Athus-Mont-Saint-Martin et ouvrir
Athus-Mont-Saint-Martin aan te leggen en een tge-un acces vers la France, justement pour pouvoir
gangsweg tot Frankrijk te openen, precies om op|demettre sur cet Athus-Meuse des trains en accord avec
Athus-Maas-verbinding in overeenstemming met deles opérateurs concernés. themorandum of under-
betrokken operatoren treinen te laten rijden. De driestandinga été signé par les 3 ministres compétents.
bevoegde ministers hebben eememorandum of
understandingondertekend.

Wat betreft de tarieven, stipt spreker aan dat een En ce qui concerne les tarifs, I'intervenant précise
wijziging ervan altijd aanleiding geeft tot kritiek en que leur modification est toujours source de critiques
problemen. De meeste kritieken zijn ondertussenet de problemes. La plupart des critiques ont été
ondervangen en het akkoord is voor bijna 90 % rond.rencontrées dans l'intervalle et I'accord est pratique-
De prijs voor de campus-kaart wordt beperkt tot eenment parachevé a concurrence de 90%. Le prix de la
prijs die lichtjes boven de prijs van de Go-pass ligt, carte Campus est limité a un prix légérement supé-
maar deze Campus-kaart kent wel niet dezelfde limie-rieur & celui du Go-Pass, mais cette carte Campus n’a
ten als de Go-pass (bijvoorbeeld de uren). De kaarnterpas les mémes limites que le Go-Pass (par exemple les
voor de 65-plussers hebben de NMBS reeds heel waheures). Les cartes pour les persorigésade plus de
problemen op de lijnen naar de kust veroorzaakt, met5 ans ont déja provoqué pas mal de problemes a la
soms zeer dramatische situaties tot gevolg. Er zijn op-SNCB sur les lignes vers lateg avec parfois pour
lossingen mogelijk, maar die zouden de NMBS tien- conséquence des situations trés dramatiques. Des
tallen miljoenen kosten. solutions sont possibles, mais elles codteraient des
dizaines de millions a la SNCB.

Een ander lid van de werkgroep heeft ongeveer Un autre membre du groupe de travail voudrait
dezelfde vragen als een voorgaande spreker. poser a peu pres la méme question que l'intervenant
précédent.

Over het functioneren van de raad van bestuur, En ce qui concerne le fonctionnement du conseil
meent spreker dat de verantwoordelijken van gded’administration, il estime que les responsables de la
NMBS die op deze zitting aanwezig zijn, getuigen van SNCB qui sont présents témoignent d’'une grande
een grote dossierkennis, degelijke bestuurderskwali-connaissance des dossiers, de trés bonnes qualités
teiten en een engagement ten aanzien van de maatfadministrateur et d’'un engagement a I'égard de la
schappij. Indien de aandeelhouder niet langer kapi-société. Si I'actionnaire n’apporte plus de capitaux, il
taal verstrekt, dan is voor hen onmogelijk om hun pardt impossible gu’ils puissent mener leur mission a
missie tot een goed einde te brengen. bonne fin.

De ontwikkeling van bijkomende commeilee Le développement d'activités commerciales sup-
activiteiten getuigt van creativiteit in een moeilijke plémentaires témoigne d’'une créativité certaine dans
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periode om middelen voor de maatschappij
zoeken.

Eén vraag is onbeantwoord gebleven, namel
deze over de vertegenwoordiging van de gewestel
de raad van de bestuur van de NMBS. Wat is
mening van de aanwezigen over het betrekken var
gewesten op de een of andere manier bij de werk|
van de NMBS?

De heer Damar verklaart dat de raad van best
en de regering elk hun verantwoordelijkheid hebbe
Zo behoort de werking van de raad van bestuur tot
bevoegdheid van die raad, maar de samenstelling
de raad van bestuur en de relatie tussen de raad
bestuur en het directiecomité is een politiek probleé
en behoort tot de bevoegdheid van de regering.

Een senator zou graag weten wat het resultaa
van de vorige plannen omdat hij wil zien wat d
mogelijkheden en resultaten op het vlak van inves
ringen zijn.

De spreker wenst ook meer duidelijkheid ove
bepaalde operaties, zoals bijvoorbeeld ABX, die w
in tegenspraak zijn met de taak van de NMBS. In ¢
kader stelt zich in het licht van de globale doelstelli
gen op het vlak van mobiliteit ook het probleem va
de ontbrekende middelen enerzijds en de aanzienl
ontwikkeling van de ABX-sector anderzijds.

Wat niet aan bod is gekomen, is de situatie van
gebruiker. De gebruiker wenst de gemeenschap
lijke vervoermiddelen te gebruiken. Er moet dus e
integratie komen van alle aangeboden gemeensch
pelijke vervoermiddelen, bijvoorbeeld door midde
van en globaal abonnement. Hoe wil de NMBS d
integratie tot stand te brengen en hoe gaat ze erv
zorgen dat de doorstroming tussen de verschiller
soorten van gemeenschappelijk vervoer werkel
plaatsvindt?

Een ander aspect is de toegankelijkheid van g
tions voor wagens en de intermodaliteit voor ande
transportwijzen, bijvoorbeeld de fiets.

De spreker is van mening dat ook andere oude p
jecten zich op het vlak van investeringen ergens in
laatste gelederen bevinden, met name de versterk
van lijn 130 van Erquelinnes, de doortocht do
Namen en de inrichting van Charleroi. Hij wil daa
over meer duidelijkheid.

In de logica van het GEN investeert de NMBS
liinen zoals de lijn Nijvel-Ottignies. Een belangrijk
aspect — dat eenparig wordt verdedigd in het Waa|
Parlement — is de ontlastingsroute in het zuiden
Brussel zodat het verkeer dat niet in Brussel moet z
er ook buiten blijft. Wat denkt de NMBS daarvan?
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te une période difficile pour trouver des moyens finan-
ciers pour la société.

jk  Une question est restée sans réponse, a savoir celle

1 irde la représentation des régions au conseil d’admi-

denistration de la SNCB. Quelle est l'opinion des

denembres présents sur I'association des régions, d’'une

ngnaniére ou d'une autre, au fonctionnement de la
SNCB?

uur M. Damar déclare que le conseil d'administration
n.et le gouvernement ont chacun leurs responsabilités.
deC’est ainsi que le fonctionnement du conseil d’admi-
vamistration reléve de sa propre compétence mais sa
varomposition et ses relations avec le comité de direc-
xmtion est un probléme politique qui reléve de la compé-
tence du gouvernement.

t is Un sénateur souhaite cofimaile bilan des plans
e précédents pour voir les possibilités et les résultats en
te-termes d’investissements.

or  L'intervenant souhaite également une clarification
atde certaines opérations, comme ABX, qui sont un peu
laten contradiction avec la mission de la SNCB. Dans ce
n- cadre, le probleme des moyens manquants, face au
in développement important du secteur ABX, se pose en
jkefonction des objectifs globaux de mobilité.

de La situation de l'usager n'a pas été abordée.
pel’usager veut utiliser les transports en commun. I
enfaut donc une intégration de I'ensemble de I'offre de
apransport en commun, comme un abonnement
2| global. En vue de cette intégration intermodale entre
ie transports en commun, quelle politique la SNCB va-
oor-elle mener de maniére a ce qu’effectivement une
detransfluidité entre transports en commun s'’installe ?

ik

ta- Un autre aspect est l'accessibilité des gares par
revoiture et l'intermodalité d’autres moyens de trans-
port, comme le vélo.

ro- L’intervenant estime que d’autres anciens projets,
dehors I’Athus-Meuse, sont dans les queues des investis-
ingements, notamment le renforcement de la ligne 130
or d’Erquelinnes, la traversée de Namur, 'aménagement
- de Charleroi. Il souhaite une clarification a ce sujet.

n Dans lalogique du RER, la SNCB investit dans des
lignes dont celle de Nivelles-Ottignies. Un aspect
Isemportant — qui est défendu unanimement au Parle-
anment wallon — est de réfléchir non seulement & I'axe
ijnaller-retour vers Bruxelles, mais aussi a une rocade
sud de maniére a ne pas faire entrer dans Bruxelles du
trafic qui doit rester en dehors de Bruxelles. Qu’en

pense la SNCB?

De spreker vraagt zich af hoe de NMBS de verbi
dingen ziet tussen de nieuwe lijnen die evenwij

n- L’intervenant se demande comment la SNCB voit
ig les raccords entre les nouvelles lignes paralléles a
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en de bestaande diensten. Loopt men niet het rigic@xistants. Ne risque-t-on pas d’avoir un réseau a deux
een spoorwegnet met twee snelheden te krijgen|ervitesses et, donc, de vider un peu le réseau existant?
bijgevolg het bestaande spoorwegnet te laten leeg-

lopen?

Het is niet gemakkelijk om treinbestuurders te  En ce qui concerne le personnel, il est un fait que le
vinden. Dat geldt overigens ook voor vrachtwagen- recrutement de conducteurs pose probleme, comme il
chauffeurs. Aangezien het hier om een mobiliteits- y a aussi des problémes pour recruter des transpor-
probleem gaat, moet er worderimgaasteerd. Moet er| teurs routiers. Comme il s’agit d’'un probléme de
niets worden gedaan aan de carrieremogelijkhedenmobilité, il faut investir. Ne faut-il pas résoudre un
die minder interessant zijn dan vroeger? Is dat geerprobléme de désintérét di a ce que les possibilités de
beleidsprobleem? carriere sont actuellement moins intéressantes
gu’avant? N'y-a-t-il pas un probléme de politique a
régler?

Het goederenvervoer moet gemakkelijk kunnen Le transport de marchandises doit répondre assez
beantwoorden aan de vraag. De ondernemers klagefacilement a la demande. Les entrepreneurs se plai-
over heel wat moeilijkheden bij het goederenvervoer. gnent pas mal des difficultés dans le fonctionnement
Men moet de intermodaliteit van het goederenver-du transport de marchandises. |l faut faciliter
voer vergemakkelijken en bijgevolg uitrustingep lintermodalité du transport des marchandises et
voorzien die een gemakkelijke transfer tussen de ver-donc prévoir des équipements qui favorisent un trans-
schillende wijzen van transport, bijvoorbeeld met fert assez aisé entre les différents modes de transport,
containers, bevorderen. comme par exemple les containers.

De spreker wijst erop dat men in plaats van naar|de L’intervenant signale qu'il faut voir la complémen-
concurrentie tussen de verschillende wijzen van trans+arité au lieu de la concurrence entre les modes. |l cite
port naar de complementariteit ervan moet kijken. 'exemple des lignes dites «mouillées», c’est-a-dire
Hij verwijst naar het voorbeeld van de zogenaamdedes lignes de chemin de fer qui sont paralleles a des
«natte» lijnen, spoorweglijnen die evenwijdig met voies fluviales. Pour ces lignes il existe des tarifs diffé-
waterwegenlopen. Er worden andere tarieven gehansents. Il ne faut pas uniqguement revaloriser le chemin
teerd voor die lijnen. Men moet niet alleen het spoor de fer, mais aussi la voie d’eau et donc, installer la
herwaarderen, maar ook de waterwegen en bijgevolgcomplémentarité et pas la concurrence.
zorgen voor complementariteit in plaats van concur-
rentie.

De spreker vraagt ten slotte uitleg over het beleid Enfin, lI'intervenant demande des explications sur
inzake schadeloosstelling van reizigers in het gevalla politique d’'indemnisation des usagers en cas de
van vertragingen. retard des services.

Wat de vorige plannen betreft, haalt de heer Damar En ce qui concerne les plans précédents, M. Damar
twee verhelderende voorbeelden aan. Het eerste vporeite deux exemples illustratifs. Le premier exemple est
beeld is de uitbreiding van de capaciteit. In de perigdel’extension de capacité. Pour la période 1996-2001, la
1996-2001 heeft de NMBS 14 miljard'geesteerd in | SNCB a investi 14 milliards en extension de capacité.
de uitbreiding van de capaciteit. Voor de periode Pour la période 2001-2010, 150 milliards sont prévus

wijzen van transport. In de loop van de laatste vijf jaar liards ont été investis. Dans son nouveau plan et en
werd er 7 miljard gewesteerd. In overeenstemming rapport avec des études approfondies, la SNCB estime
met grondig onderzoek is de NMBS in haar nieuw que 23,7 milliards sont indispensables.

plan van mening dat een investering van 23,7 miljard

onontbeerlijk is.

Volgens de heer Damar is het niet zo dat de wefk- En plus, M. Damar expliqgue que les travaux a
zaamheden in Namen en Charleroi zich op het vlakNamur et & Charleroi-sud ne sont pas dans les queues
van investeringen in de achterste gelederen bevindernges investissements parce que ces travaux ne sont pas
aangezien ze nog lang niet ten einde zijn. Er moet nogen fin de parcours. Il y a encore beaucoup a faire pour
heel wat worden gewerkt aan de verbetering van|deaméliorer les lieux de circulation a Namur, pour
verkeersruimte in Namen, de modernisering van |[demoderniser la 130A et pour la révision des ponts entre
130A en de revisie van de bruggen tussen Charlerol erfCharleroi et Erquelinnes. En tout état de cause, ily a
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Erquelinnes. Er is in elk geval contiteit in de inves-
teringen aangezien ze belangrijk zijn en moet
worden voortgezet. Men dient dus te spreken van
voortzetting van het opgestarte programma, in pla
van het te hebben over een stiefmoederlijke beha
ling op het vlak van investeringen.

De lijn Ottignies-Nijvel zal net als zes andere eve
tueel opnieuw in gebruik te nemen lijnen waarov
men een grondige studie heeft gevraagd, eerst wor
besproken in de raad van bestuur en vervolgens, in
kader van de onderhandelingen, met de bevoe
minister en de regering in de context van het de
beheerscontract.

Wat de schadeloosstelling van de reizigers betr
zijn alle elementen voorhanden om in diezelf
context onderhandelingen op gang te brengen:
grondige studie met een omstandig verslag w
samen met het advies van twee ombudsmannen e
adviescommissie van de gebruikers aan de mini
voorgelegd.

Wat ontbreekt in het GEN-dossier is perman
overleg. Op alle niveaus zijn er discussies gewe
maar nooit vond er structureel overleg plaats tus
de vier vervoersmaatschappijen. De raad van bes
van de NMBS heeft als eerste de beweging in g3
gezet. Momenteel is er een akkoord in de vier rad
van bestuur. De NMBS vraagt niets anders dan dat
eerste stap in het structureel overleg tussen de
voersmaatschappijen de verschillende economis
belangen zo spoedig mogelijk worden sameng
bracht.

De heer Bovy antwoordt op de vragen over h
personeel. Wat betreft de vergelijking met de vrack
wagenchauffeur, ziet hij slechts één overeenkon
namelijk het feit dat voor beide categoriesen tekort
bestaat. De maatregelen om het tekort aan vracht
genchauffeurs op te vangen, zijn echter van een h
andere aard dan deze voor treinbestuurders. Tot
kort werden treinbestuurders gerecruteerd onder
kandidaten met een technische opleiding A2. V3
daag is dit een veelgevraagde categorie in alle ecq
mische sectoren. Voor de aanwerving komen nu @
andere opleidingen in aanmerking, zoals een hun
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une continuité dans les investissements parce qu'ils
nsont importants et il faut les prolonger. Il faut donc
erparler de poursuite de programme entamé et non de
tsgueue d’investissement.
de-

La ligne Ottignies-Nivelles, comme six autres

r lignes pour lesquelles on a demandé de faire une étude
eapprofondie sur une réouverture éventuelle, sera
hadiscuté d’abord au sein du conseil d’administration,
deuis, dans le cadre des négociations, avec la ministre
decompétente et le gouvernement dans le contexte du
troisieme contrat de gestion.

ft, Pour l'indemnisation des voyageurs, tous les

e éléments sont sur la table pour entamer une négocia-

ertion dans le méme contexte du troisieme contrat de

rdgestion: une étude tres approfondie avec rapport
derconstancié a été soumise a la ministre, accompa-

tegnée d'un avis des deux médiateurs et du comité
consultatif des usagers.

nt Ce qui a manqué dans le dossier du RER est une
stconcertation permanente. On a eu des discussions a
ertous les niveaux, mais pas une concertation structu-
uurelle entre les quatre sociétés de transport. La SNCB a
ngété le premier conseil d’administration a lancer le
enmouvement. Actuellement, il y a un accord dans les
algjuatre conseils d’administration. La SNCB ne
erdemande pas mieux que ce groupement d'intéréts
ch@conomiques se constitue le plus rapidement possible
e-comme étant la premiére étape d’'une concertation
structurée entre les différentes sociétés de transport.

et M. Bovy répond aux questions relatives au person-
nt- nel. En ce qui concerne la comparaison avec les chauf-
stfeurs de poids lourds, il ne voit qu’un point commun,
a savoir le fait qu'il y a un déficit pour chacune des
waedeux catégories. Les mesures pour résorber le manque
eealle chauffeurs de poids lourds sont toutefois de toute
ooautre nature que celles pour les conducteurs de trains.
deJusqu’il y a peu, les conducteurs de train étaient recru-
n-tés parmi des candidats de formation AZ2.
noAujourd’hui, c’est une catégorie fort demandée dans
oktous les secteurs économiques. Pour le recrutement,
nad’autres formations tel qu’'un diplee d’humanités

niora diploma. Om het gebrek aan technische ken
bij deze kandidaten op te vangen, is een bijkomen
voor-opleiding voorzien. De heer Bovy wenst dat (
toegang tot het beroep ook voor kandidaten met ¢
A3 opleiding mogelijk zou zijn.

Het probleem blijft dat treinbestuurder een bero
met een bijzondere kwalificatie is en dat de opleidit
voor treinbestuurder een betrekkelijk zware ople
ding is. Nu neemt de opleiding ongeveer één jaar
beslag (vroeger was dit 18 maanden) en vraagt uit
aard een bijzondere inspanning voor de kandidaten

Het probleem is niet alleen een probleem van sg
ris, maar ook van algemene arbeidsvoorwaard

nientrent actuellement en ligne de compte. Pour

decompenser I'absence de connaissances techniques de

le ces candidats, une formation préalable complémen-

rertaire est prévue. M. Bovy souhaite que l'accés a la
profession soit également possible aux candidats
ayant une formation A3.

ep  Mais il reste le probléme que la conduite d’un train
ng requiert des qualifications particuliéres et que la
i- formation a cette fonction est particulierement
inlourde. Actuellement, cette formation prend environ
erun an (auparavant 18 mois) et demande évidemment
. des efforts particuliers de la part des candidats.

la- Le probleme n’'est pas seulement un probléeme de
enyémunération mais aussi de conditions de travail en
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zoals de plaats van de tewerkstelling. Er wordt nugénéral, comme le lieu de I'affectation. On recrute

voornamelijk personeel voor Brussel en Antwerpén actuellement surtout du personnel pour Bruxelles et
gerecruteerd, hetgeen sommige kandidaten afschrikAnvers, ce qui décourage certains candidats parce
omdat ze dikwijls 's morgens reeds om 2 uur aanwe-qu'ils doivent souvent déja étre sur place des 2 heures
zig moeten zijn. du matin.

De vakbond stelt zich heel wat vragen over de ver- Le syndicat se pose quantité de questions a propos
goedingen voor vertragingen, namelijk is dit wel de de I'indemnité pour le retard, et se demande si c’est
juiste manier om oplossingen te vinden. Er moet tenbien la bonne maniére de trouver des solutions. Il faut
allen prijze vermeden worden dat veiligheid niet meer a tout prix éviter que la sécurité ne prime plus sur la
zou primeren op stiptheid. Veiligheid moet altijd ponctualité. La sécurité doit toujours primer sur tout.
primeren op alles.

De heer Damilot voegt aan het antwoord van de M. Damilot ajoute a la réponse de M. Bovy
heer Bovy toe dat tussen 1982 en 1992 de NMBS nie-qu’entre 1982 et 1992, la SNCB n’a pas pu engager un
mand heeft kunnen aanwerven omwille van de bezui-seul homme au nom de l'austérité qui lui était impo-
nigingen die haar werden opgelegd. Vanaf 1996 konsée. Apartir de 1996, elle a enfin pu recruter, mais
er opnieuw worden aangeworven, maar aangezien ecomme la conjoncture était bonne, les jeunes sur le
op dat moment een hoogconjunctuur was, kozen|danarché d’emploi choisissaient d’autres voies que la
jongeren voor andere uitwegen op de arbeidsmarkiSNCB, ce qui est la raison de ses actuelles difficultés.
dan de NMBS. Dat is de oorzaak van de huidige maoei-
lijkheden.

De heer Bourlard komt terug op de verbinding tus- M. Bourlard revient sur le probléme du raccord
sen de nieuwe en de bestaande lijnen. Voor de lijn dieentre les nouvelles lignes et les lignes existantes. Pour
langs de autosnelweg naar Namen en Luxemburda ligne qui longe l'autoroute vers Namur-Luxem-
loopt en de lijn die langs de autosnelweg naar Charle-bourg et la ligne qui longe l'autoroute dorsale
roi loopt, zijn er drie verbindingen voorzien: een Wallonne vers Charleroi, trois raccords sont prévus,
eerste in Sart-Bernard (de verbinding met lijn 162), le premier a Sart-Bernard (le raccord avec la
een tweede in Louvain-la-Neuve en een derde op|ddigne 162), le deuxiéme a Louvain-la-Neuve et le troi-
kruising van lijn 42, lijn 140 en de nieuwe lijn (voor de sieme au croisement de la ligne 42, la ligne 140 et la
klanten van Charleroi). Dat laat aansluitingen toe ennouvelle ligne (pour la clientéle de Charleroi). Cela
het gebruik van de oude infrastructuur van de sta-permet des connexions et I'utilisation des anciennes
tions. infrastructures de gares.

Wat de intermodaliteit van het vervoer en het pro- En ce qui concerne I'intermodalité des transports et
bleem van de parkeerruimte betreft, wijst de sprekerle probleme du parking, l'intervenant souligne que
erop dat wanneer een station grondig wordt ver-quand une gare est rénovée en profondeur, il y a
nieuwd, er steeds met de gemeentelijke overheid en déoujours des négociations avec les autorités commu-
verantwoordelijken voor het stadsvervoer wordt nales et les responsables du transport urbain pour
onderhandeld over de toegankelijkheid van het sta-définir I'accessibilité a la gare et I'intermodalité qui
tion en de intermodaliteit van de verschillende wijzen doit exister entre les différentes modes de transport
van vervoer ter plaatse. sur le site.

De heer Martens komt terug op het vervoer va
postzakken. Dat vervoer is het gevolg van een ha
delsovereenkomst tussen de NMBS en De Post, die
NMBS zeker en vast wil behouden.

n M. Martens revient sur la question du transport de

nsacs postaux. Ce transport est la suite d’un accord

deommercial entre la SNCB et La Poste et que la SNCB
veut absolument maintenir.

Het goederenvervoer is een zuiver commniggcie Le trafic marchandises est une activité commerciale
activiteit. De NMBS is bereid om alles in het werk te pure. La SNCB est préte a tout faire pour développer
stellen voor de ontwikkeling van het gecombineeyd le transport combiné. D’ailleurs, elle a déja réalisé des
vervoer. Ze heeft overigens al heel wat daatfininvestissements importants dans le transport
genvesteerd. Zo heeft ze een participatie in onderne-combiné, comme une participation importante dans
mingen voor gecombineerd vervoer. Nu is het zo datdes sociétés de transport combiné. Or, le transport
het gecombineerd vervoer een markt is die moeiljjk combiné est un marché difficile a rentabiliser & cause
rendabel te maken is omwille van al de handelingendes opérations a effectuer pour mettre les caisses sur le
die moeten worden uitgevoerd om de kisten op {detrain. En plus, c’est un trafic international qui exige
trein te zetten. Bovendien gaat het om internationaalune bonne qualité difficile a réaliser. Le transport
vervoer waarvoor een kwaliteit vereist is die moeilijk combiné est un marché extrémement compétitif et la
te realiseren valt. Het gecombineerd vervoer is eenSNCB veut faire un effort sérieux, mais, selon l'inter-
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markt met uitzonderlijk veel concurrentie. De NMB§ venant, une solution pour stimuler le transport
wil een serieuze inspanning doen, maar volgens|decombiné doit étre trouvée au niveau européen.
spreker moeten er op Europees niveau initiatieven

worden genomen om het gecombineerd vervoer|te

stimuleren.

De heer Fontinoy verklaart dat hij niet kan M. Fontinoy déclare gu’il ne peut marquer son
akkoord gaan met de politiek die de NMBS heeft accord sur la politique que la SNCB a menée dans le
gevoerd in het geval van ABX. Zij is hier veel te ver in cadre d’ABX. Elle a été ici beaucoup trop loin.
gegaan.

Wat betreft de structuren van de maatschappij, En ce qui concerne les structures de la société,
stipt spreker aan dat de NMBS momenteel 150 filig- I'intervenant souligne que la SNCB compte actuelle-
len telt. De directeurs hebben verschillende mandaterment 150 filiales. Les directeurs ont divers mandats
in deze filialen. Ofwel wordt het aantal mandaten jn dans ces filiales. Soit on limite le nombre de mandats
de filialen beperkt, ofwel vraagt men aan de dage-dans les filiales, soit on demande & la direction jour-
lijkse leiding van de maatschappij om zich meer metnaliere de la société de s’occuper plus des véritables
de echte problemen inzake mobiliteit bezig te houdén.problémes en matiére de mobilité.

De heer Damilot verklaart dat hij zich ergens tussen M. Damilot déclare qu'il se trouve entre les deux
de twee stellingen bevindt die in het debat over ABX théses défendues dans le débat sur ABX. Il comprend
worden verdedigd. Hij begrijpt diegenen die zeggen la thése de ceux qui prétendent que la SNCB a peut-
dat de NMBS misschien vergeefs of lichtvaardig geld étre dépensé de I'argent inutilement, ou a la légére,
heeft uitgegeven in de ABX-operatie. Hij begrijgpt dans I'opération ABX, mais il comprend aussi la thése
echter ook diegenen die zeggen dat ABX misschiendes autres que prétendent qu’ABX peut étre une stra-
een strategie is voor de toekomst. tégie pour I'avenir.

Niemand kan echter ontkennen dat er Europese Toutefois, personne ne peut contester I'existence
richtlijnen bestaan aangaande de liberalisering andes directives européennes sur la libéralisation du
het goederenvervoer en de termijnen daarvoor. Het igransport de marchandises et les échéances qui sont
duidelijk dat als de Europese richtlijnen in de fixées. Siles directives européennes s’appliquent de la
15 landen van de Europese Unie op dezelfde wijzeméme facon dans les 15 pays de I'Union européenne,
zouden worden toegepast, ze niet overal dezelfddl est clair qu'elles n’auront pas les mémes effets dans
gevolgen zouden hebben. De liberalisering van hetces 15 pays. En effet, la libéralisation en Finlande, en
goederenvervoer zou in Finland, Griekenland, Portu-Grece, au Portugal ou en Suede n’aura pas les mémes
gal of Zweden andere gevolgen hebben dan in Belgieeffets que la libéralisation en Belgique, qui est un pays
dat een land is dat zich in het hart van Europa bevipndtau coeur de I'Europe et situé entre deux pays voisins
en aan twee uiterst belangrijke landen grenst. De hui-extrémement importants. Les opérations ABX
tenlandse verwervingsoperaties van ABX hebbgnd’acquisition a I'étranger ont peut-étre pu créer un
misschien iets aan de krachtsverhoudingen verantapport de force.
derd.

Een lid van de werkgroep heeft een vraag over|{de Un membre du groupe de travail pose une question
splitsing van de NMBS in Business-uniten verwijst a propos de la scission de la SNCB dnu8iness-units
naar het voorstel van de regering dat volledig in over-et se réfere a la proposition du gouvernement qui est
eenstemming met de Europese regelgeving is en dentierement en concordance avec la réglementation
opportuniteit biedt om definitief de verdachtmakin- européenne et offre I'opportunité de mettre fin défini-
gen over de onrechtmatige finafleiGransfers van het| tivement aux agissements délictueux en matiere de
binnenlands reizigersvervoer naar het goederenyeriransferts financiers irréguliers du transport intérieur
voer, te ontkrachten. De voorzitter wenst de meningde voyageurs vers le transport de marchandises. Le
te kennen van de leden van de raad van bestuur ¢gveasrésident aimerait confiee I'opinion des membres
dit voorstel om de NMBS te splitsen inb8siness- | du conseil d’administration sur cette proposition de
units met een eigen paritair samengesteld directie-scinder la SNCB en Business-unitsavec un comité
comité voor elke unit, maar één enkele raad vande direction a composition paritaire pour chaque
bestuur. In dit kader vraagt de voorzitter eveneens ofunit, mais un seul conseil d’administration. Dans ce
de raad van bestuur van NMBS enige beleidsinitiatje-cas, le président demande également si le conseil
ven voorstelt om het slabakkende goederentransport’administration de la SNCB propose une quelcon-
te stimuleren. Zou de inbreng van privé-kapitaal geenque initiative pour stimuler le transport de marchan-
geschikt middel zijn om meer dynamiek te cezxeof dises qui est a la firme. L'apport de capitaux privés ne
zou de NMBS eerder overwegen om het goederen-constituerait-il pas un moyen adéquat pour donner
transport over te dragen om met de opbrengst eryamplus de dynamigue ou bien la SNCB envisagerait-elle
een deel van het personenvervoer te financieren? Heplutdt de transférer le transport de marchandises pour



2-448/1 -2000/2001 (112)

is uiteraard vanzelfsprekend dat de NMBS volledig financer, gfae au produit de ce transfert, une partie
verantwoordelijk blijft voor het beheer van de infra- du transport de personnes? Il va évidemment de soi
structuur. gue la SNCB reste totalement responsable de la
gestion de linfrastructure.

De tweede vraag heeft betrekking op de samenstel- La deuxiéme question porte sur la composition des
ling van de beheersorganen van de NMBS. Tot pporganes de gestion de la SNCB. Jusqu’a ce jour, la
vandaag rijzen er heel wat twijfels en vragen over defilialisation effrénée de la SNCB suscite pas mal de
ongebreidelde filialisering van de NMBS. Heel wat doutes et de questions. Bon nombre de membres du
leden van de raad van bestuur bekleden al dan hietonseil d’administration ont, dans ces filiales, des
bezoldigde mandaten in deze filialen. Geeft dit geenmandats, rémunérés ou non. Cela ne donne-t-il pas
aanleiding tot een zekere vorm van belangenvermendieu a une certaine forme de confusion d’'intéréts? La
ging? Zal de complexiteit van de besluitvormings- complexité des procédures de décision ne mine-t-elle
procedures de noodzakelijke hervormingen niet gn-pas les réformes nécessaires?
dermijnen?

De regering besteedt uiteraard heel wat aanddcht Le gouvernement consacre évidemment beaucoup
aan dit punt. Wat is de mening van de bestuurdersd’attention a ce point. Quelle est I'opinion des admi-
omtrent de regeringsintentie om de functie van nistrateurs a propos des intentions gouvernementales
bestuurder en directeur principieel te scheiden |ende scinder en principe la fonction d’administrateur et
aldus een gezonde situatie te bereiken waarin de gonde directeur et d’aboutir de la sorte a une situation
trolerende instantie niet langer zichzelf controleeft. plus saine ol les instances de cdetmee continue-
Menen de bestuurders dat de kwaliteit, de snelheid emont plus a se coritier elles-mémes. Les administra-
de objectiviteit van de besluitvorming gebaat zal zijn teurs n’estiment-ils pas que la qualité, la rapidité et
met de beslissing om de leden van het directiecomitd’objectivité de la décision sera bien servie par la déci-
niet langer te laten zetelen in de raad van bestuur? sion de ne plus faire siéger de membres de la direction
au conseil d’administration ?

In dit verband wijst het lid op het voorstel om d A cet égard, l'intervenant rappelle la proposition
samenstelling van de raad van bestuur te optimalised’opimaliser la composition du conseil d’admi-
ren door minstens twee onafhankelijke bestuurdersnistration en recrutant, par le biais de bureaux de
via een recruteringsbureau aan te werven, die daarerrecrutement, au moins deux administrateurs indépen-
boven geen deel uitmaken van het directiecomité|ofdants qui, en outre, ne feraient pas partie de comité de
van het bestuur van de verbonden ondernemingendirection ou de la direction d’entreprises liées. En
Daarnaast wordt er ook voorgesteld om kwaliteitsei- outre, il est également proposé d’instaurer des exigen-
sen in te voeren waaraan ieder individueel lid van |[deces de qualité auxquelles chaque membre individuel
raad van bestuur zou moeten voldoen en wordt| edu conseil d’administration devrait satisfaire et il est
voorgesteld om het aantal bestuursmandaten | teaussi proposé de limiter le nombre des mandats
beperken. Ten slotte wijst de voorzitter op de vrapgd’administrateurs. Enfin, le président évoque la ques-
om één vertegenwoordiger van ieder gewest in |detion de prévoir un représentant de chaque région au
raad van bestuur opnemen. Zijn deze structureleconseil d’administration. Ces réformes structurelles
hervormingen voor de noodzakelijke verbetering van en vue de I'amélioration nécessaire de la qualité ont-
de kwaliteit al besproken door de raad van bestuur elles déja été discutées au conseil d'administration ?

De heer Damar legt uit dat de problematiek van de M. Damar expliqgue que la problématique de
juridische eenheid van de maatschappij reeds eerdefunité juridique de la société a déja été discutée,
werd besproken, namelijk tijdens de discussies oyemotamment au cours des discussions a propos des
de herstructureringen in het verlengde van de dagel-restructurations dans le prolongement de |'objectif
stelling 2005. In 1998 werd de oprichting van verschijl- 2005. En 1998, la création de diverbesiness-units
lendebusiness-unitén de maatschappij gerealiseerd au sein de la société a été réalisée afin d'écerol
om de autonomie en de verantwoordelijkheden bjn-I'autonomie et les responsabilités au sein de la société.
nen de maatschappij te laten toenemen. De NMBSLa SNCB reste une seule entité juridique. Méme s'il
bleef wel één juridische entiteit. Ook al blijft spreker reste partisan de cette unité, le dernier intervenant
persoonlijk voorstander van deze eenheid, tochreconnéique la SNCB a peut-étre été trop loin dans
erkent hij dat de NMBS wellicht te ver is gegaan in de la création déusiness-unit®t qu’'une concentration
oprichting vanbusiness-uniten dat een concentratie desunitss’'impose. Pour ce faire, il ne faut pas modi-
vanunitszich opdringt. Daartoe is wel geen wetswij- fier la loi car le conseil d’administration peut proce-
ziging nodig want de raad van bestuur kan overgaarder au regroupement de centres d'activité dans le
tot hergroepering van activiteitscentra binnen de cadre de la logique de la loi de 1991 existante.
logica van de bestaande wet van 1991.
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De heer Damar wenst zich niet te mengen in |
politiek debat over de samenstelling van de raad \
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let M. Damar souhaite ne pas se méler au débat politi-
amue a propos de la composition du conseil

bestuur en de relatie tussen de raad van bestuur en hdtadministration et de la relation entre le conseil

directiecomité. Toch stelt hij alleen vast dat in @
banksector het ook gebruikelijk is dat leden van h
directiecomité zetelen in de raad van bestuur, zon
dat daarover opmerkingen worden geuit.

Wat de privatisering op het vlak van vrachtvervo
per spoor betreft, verwijst de heer Damar naar
Europese experimenten, die allemaal mislukt zijn. H
geeft tal van voorbeelden. De enige operatoren
genteresseerd zijn in een privatiseringsoperatie z
de financiée spelers. Zij zijn echter niet g¢eresseerd
in een overname van het vrachtvervoer per spo
maar wel in het beheer van de wagonsector, om
die het meest rendabel is. De spreker verwijst naar

e d’administration et le comité de direction. Toutefois,

etil constate seulement que dans le secteur bancaire, il

deest aussi habituel que des membres du comité de
direction siegent au conseil d’administration mais
gu'a ce propos, I'on entend jamais de remarques.

er - En ce qui concerne la privatisation dans le domaine
dedu fret ferroviaire, M. Damar se réfere a I'ensemble
1ij des expériences européennes qui sont toutes des
dieéchecs. Il cite plusieurs exemples. En effet, les seuls
jnopérateurs qui sont intéressés dans une opération de
privatisation sont des acteurs financiers. Toutefois,
orjls ne sont pas intéressés dans la reprise du fret ferro-
daviaire, mais dans la gestion du secteur wagons parce
hequ'il est le plus rentable. Lintervenant se réféere a

experiment van de HST-financiering: van de 8 mil- I'expérience de la Financiére TGV: des 8 milliards

jard die voorbehouden was voor finaieigvesteer-
ders, is er maar 5 miljard daadwerkelijk door finarf
cigle investeerders gevesteerd en dan nog mits ee
gegarandeerde en fiscaal aftrekbare vergoeding.

De andere spelers die in een privatisering zoud
genteresseerd zijn, zijn de SNCF en de Deutsg

réservés pour les investisseurs financiers; seulement

- 5 milliards ont été souscrits par des investisseurs

n financiers, a la condition d’'une rémunération garan-
tie et fiscalement déductible.

en Les autres acteurs qui pourraient étre intéressés
hedans la privatisation, sont la SNCF et la Deutsche

Bahn. Al sinds jaren bestaat de strategie van de NM
erin onafhankelijk te blijven en het nodige te doen g

BBahn. Depuis des années, la stratégie de la SNCB a été
mde rester indépendante et de créer les conditions

niet afhankelijk te worden van de SNCF of de nécessaires pour I'étre par rapport & la SNCF et la

Deutsche Bahn. De NMBS is flink op weg om in ha
opzet te slagen als de infrastructuur van de havens
toelaat om de betrekkingen tussen de havens en
NMBS te intensifieen.

De heer Damar wenst in elk geval niet in een priy
tiseringsscenario te stappen waarin alleen de fin
ciéle investeerders geteresseerd zijn of waarin de
poort wijd open wordt gezet voor de SNCF of
Deutsche Bahn.

Uit dit antwoord leidt een lid af dat de heer Dam
niet wenst te antwoorden op de vraag omtrent
samenstelling van de beheersorganen.

Louter ter informatie stipt de heer Pardon aan ¢
bezoldigd bestuurder van Eurostar Group Ltd, e
vennootschap naar Engels recht, te zijn. Gez
Groot-Brittannie de bakermat van deorporate
governancas, wordt dit in Eurostar Group Ltd strikt
toegepast. Zo werden bestuurders-directeurs gewse
want directeurs konden geen deel uitmaken van
raad van bestuur. Nu stellen we een volledige omn
zwaai was en moeten @gecutive®ok zetelen in de
raad van bestuur omdat men oordeelt dat zij and
hun wettelijke verantwoordelijkheid ontlopen.

De heer Bovy verklaart dat de vakbond geen vo
stander was van de herstructurering die de NMBS ¢
tweetal jaren geleden heeft doorgevoerd, maar V
van een structuur, gericht op een soort van produ
management, zodat verantwoordelijkheden be

ar Deutsche Bahn. La SNCB est en train de réussir le pari

heti les conditions infrastructurelles sont réunies au

deiveau des ports pour créer une intensification des
rapports entre les ports et la SNCB.

a- En tout cas, M. Damar ne souhaite pas entrer dans
an-un scénario de privatisation ou seuls les investisseurs
> financiers sont intéressés ou pour tenir la porte grande
e ouverte pour la SNCF ou la Deutsche Bahn.

ar  Un membre déduit de cette réponse que M. Damar
dene souhaite pas répondre a la question relative a la
composition des organes de gestion.

n- A simple titre d'information, M. Pardon signale
enqu’il est administrateur non rémunéré d’Eurostar
enGroup Ltd, une société de droit anglaisart donné
gue la Grande-Bretagne est le berceaucdesorate
governancececi est strictement appliqué au sein de
erbEurostar Group Ltd. C’est ainsi que des administra-
deteurs-directeurs ont été écartés car les directeurs ne
nepouvaient pas faire partie du conseil d’administra-
tion. A présent, nous constatons un revirement
ercomplet et legxecutivesloivent également siéger au
conseil d’administration parce que, sinon, on estime
gu'ils échappent a leurs responsabilités légales.

or- M. Bovy déclare que le syndicat n’était pas partisan
rerde la restructuration que la SNCB a effectuée il y a
velpres de deux ans mais bien d'une structure axée sur
ctune sorte de product management de sorte que les
terresponsabilités puissent étre mieux délimitéexeA

konden worden afgelijnd. Op dit punt kan de va

K- propos, le syndicat peut marquer son accord sur les
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bond instemmen met de voorstellen van de regeringpropositions du gouvernement mais non sur la propo-
maar niet met het voorstel om de NMBS op te splitsensition de la SNCB de scinder ses activités en diverses
in verschillende juridische entiteiten, want dit doet entités juridiques car ceci porterait préjudice a
afbreuk aan de eenheid van de onderneming, van istd*unicité de I'entreprise, du statut et des conditions de

tuut en van arbeidsvoorwaarden.

Wat de aanwezigheid van de NMBS in een groot

travail.
En ce qui concerne la présence de la SNCB dans un

aantal filialen betreft, is het heel goed mogelijk om, jn grand nombre de filiales, il est extrémement facile de

samenwerking met de privé, een aantal comrierci

mettre au point un certain nombre de projets

projecten op te zetten. Er is echter geen wetgevendommerciaux en collaboration avec le privé. Il ne faut

werk nodig om daar schoon schip in te maken.

Wat dan de samenstelling van de raad van bes
betreft, verwijst spreker naar de wet van 1991. E

van de belangrijkste opdrachten van het directiec

mité is het afsluiten en doen respecteren van

beheerscontract en de verantwoordelijkheid ervd
dragen. Het directiecomité onderhandelt met de ov|

heid over het beheerscontract en is verantwoorde
voor de uitvoering ervan. De raad van bestuur ke
het beheerscontract goed, maar de wet van 1991 v

ziet dat de verantwoordelijkheid voor de uitvoerin

bij het directiecomité ligt.
Spreker is het oneens met de stelling dat de raad

bestuur moet samengesteld worden naar het bg

van de regerende meerderheid omdat hij de gevol
van een niet-continu strategisch beleid vreest. In
verleden is dit al te dikwijls gebeurd.

Voor een bedrijf als de NMBS dat binnen enke
jaren een omzet van 200 miljard realiseert, kan
raad van bestuur niet om de vier jaar worden gew
zigd, telkens wanneer de regerende meerderh
wijzigt, gezien de strategische opties die een dergeli
bedrijf moet nemen. Spreker is wel gevoelig voor
stelling dat de raad van bestuur moet samenges
worden naar het beeld van de levende democratis
krachten.

De heer Martens onderstreept dat de leden van
directiecomité helemaal geen vragende partij zijn g
bijkomende mandaten in de filialen van de NMBS ¢
te nemen. Trouwens, de emolumenten van die m
daten worden aan de NMBS betaald, niet aan
leden.

Daarnaast merkt spreker op dat het toch eviden
dat de NMBS een lid van de directie afvaardigt in e
bedrijf waarin de NMBS een belangrijke participati
heeft genomen. Het bedrijf vraagt trouwens mees
dat de kapitaalinbrenger een afgevaardigde stuurt.

Ten slotte merkt de heer Martens op dat in de rg
van bestuur 12 gewone bestuurders zetelen en 6 Ig

pas légiférer a cet effet.

uur En ce qui concerne la composition du conseil
énd’administration, I'intervenant renvoie a la loi de
0-1991. Une des principales missions du comité de direc-
hetion est de conclure et de faire respecter le contrat de
orgestion et d’en porter la responsabilité. Le comité de
er-direction négocie avec les pouvoirs publics a propos
ijkdu contrat de gestion et est responsable de son exécu-
urttion. Le conseil d’administration approuve le contrat
porde gestion, mais la loi de 1991 prévoit que la responsa-
g bilité de I'exécution incombe au comité de direction.

van L'intervenant ne partage pas la thése selon laquelle
2elte conseil d’administration doit étre composé a

jeilimage de la majorité en place parce qu'il craint les

hetconséquences d'une politique stratégique non conti-
nue. C'est ce qui s'est trop souvent produit dans le
passé.

e Pour une entreprise comme la SNCB qui, dans
dequelques années, réalisera un chiffre d’affaires de 200
ij-milliards, le conseil d’administration ne peut pas étre
eicchangé tous les quatre ans, chaque fois que la majorité
kegouvernementale change, étant donné les options
je stratégiques que pareille entreprise doit prendre.
teld'intervenant est sensible a la thése selon laquelle le
cheonseil d’administration doit étre composé a I'image
des forces démocratiques vives.

het M. Martens souligne que les membres du comité de
mdirection ne sont absolument pas partie demanderesse
p pour des mandats supplémentaires dans les filiales de
anfa SNCB. D’allleurs, les émoluments de ces mandats
desont payés a la SNCB et non aux membres.

tis En outre, l'intervenant fait observer qu'il est

enmalgré tout évident que la SNCB délegue un membre

e du comité de direction dans une entreprise ou elle a

talpris une participation importante. L’entreprise
demande d’ailleurs généralement que le bailleur de
fonds envoie un délégué.

lad Enfin, M. Martens rappelle que 12 administrateurs
deordinaires siégent au sein du conseil d’administration

van het directiecomité. Alle beslissingen van de raadainsi que 6 membres du comité de direction. Toutes

van bestuur worden steeds genomen wanneer er
meerderheid is van de gewone bestuurders.

edes décisions du conseil d’administration sont
toujours prises a la majorité des administrateurs ordi-
naires.

De heer Fontinay verklaart erg gehecht te zijn
de eenheid van de onderneming.

T

n M. Fontinoy déclare étre trés attaché a l'unicité de
I'entreprise.
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Wat de vertegenwoordiging van de gewesten
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En ce qui concerne la représentation des régions, il

betreft, verkiest hij het systeem dat in Frankrijk préfére le systétme qui existe en France, a savoir,
bestaat: als de gewesten met de spoorwegen een oveguand les régions ont besoin de conclure un accord
eenkomst willen sluiten over het opnieuw in gebrujk avec la SNCB sur une réouverture de ligne ou un
nemen van een lijn of over een bijkomende dienst,service complémentaire, on le fait au travers d'une
gebeurt dat door middel van een conventie en niet viaconvention plutb que d’avoir un administrateur-

een vertegenwoordiging van de gewesten in de r
van bestuur. De gewesten participeren immers nie
de financiering van de NMBS.

Wat de raad van bestuur betreft, verklaart de sp
ker dat hij zeer gehecht is aan het behoud van
beperkt comité dat strategisch comité of beheers
mité wordt genoemd en dat het federale karakter \
Belgié weerspiegelt. De bevoegdheid ervan moet g
getwijfeld worden versterkt met een adviserende a3
wezigheid van de vakbonden.

De spreker zou in elk geval niet in de schoenen \
de heer Schouppe willen staan. Alle beheersorga
bestaan voor de helft uit personen die bij de PS of
CVP aanleunen. De heer Schouppe is niet langer|
vertegenwoordiger van de Staat, de grootste aand
houder.

De spreker is van mening dat de raad van best
had moeten worden gewijzigd zodat er een regd
boogmeerderheid kwam. Alle discussie over (
NMBS had op die manier kunnen worden voork
men.

2.6. Bespreking van de sneuveltekst

2.6.1. Voorstel van resolutietekst

De Senaat,

A. Gelet op de stijging van de mobiliteitsvraag;

B. Aangezien deze groeiende mobiliteitsbehoet
zich praktisch uitsluitend op de weg richt, waardo
ons wegennet, meer specifiek rondom de grote steg

overbelast wordt;

C. Gelet op de negatieve gevolgen van deze ov
belasting op economisch, ecologisch, sociaal

adeprésentant des régions dans le conseil d’administra-
intion. En effet, les régions ne participent pas au finan-
cement de la SNCB.

re- Quant au conseil d’administration, l'intervenant
bemléclare étre trés attaché au maintien du comité
cofestreint, nommé comité stratégiqgue ou comité de
angestion, qui est une image fédérale de la Belgique.
n-C’est la que le pouvoir devrait étre renforcé avec, sans
an-doute, une présence consultative des syndicats.

an L'intervenant ne voudrait en tout cas pas étre a la
nemlace de M. Schouppe. Il y a partout au sein des orga-
denes de gestion une moitié de représentants du PS ou
delu CVP. Eidemment M. Schouppe n’est plus le
eekeprésentant de It&t, actionnaire majoritaire, qu'l
était auparavant.

uur L’intervenant estime que I'on devrait modifier tout
2n-simplement le conseil d’administration pour avoir
le une majorité arc-en-ciel. Ae moment-la, tous les

D- débats sur la SNCB auraient pu étre évités.

2.6. Discussion du texte martyr

2.6.1. Proposition de résolution

Le Sénat,

A. Considérant I'accroissement de la demande de
mobilité;

te B. Considérant que cet accroissement se concentre

Dr presque exclusivement sur la route, provoquant une

emongestion de notre réseau routier, plus particulié-
rement autour des grandes villes;

er- C. Considérant que cette congestion a des répercus-
ensions négatives sur les plans économique, écologique,

menselijk vlak, waardoor de levenskwaliteit van social et humain et gu’elle menace la qualité de vie de

iedereen wordt bedreigd;

D. Overwegende dat de verplaatsingsbehoeften
vooral de gemotoriseerde verplaatsingsbehoef
moeten beheerst worden, door de overstap naar
meest veilige en de milieuvriendelijkste vervoersmi
delen te bevorderen en te pleiten voor een rationg
ge- en verbruik van alle vervoersmiddelen en h
complementariteit;

E. Overwegende dat mobiliteit en de bereikbaa

chacun;

en D. Considérant qu'il faut maiser le besoin de se
endéplacer, et particulierement de se déplacer dans un
deéhicule a moteur, en encourageant l'utilisation des
d- moyens de transport les plus sdrs et les plus écologi-
leques ainsi que l'utilisation plus rationnelle de tous les
LN moyens de transport et leur complémentarité;

ar-  E. Considérant que la mobilité et l'acces aux

heid van alle sociale, economische en culture

2lecentres de la vie sociale, économique et culturelle sont
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knooppunten een basisrecht is, maar ook een leefl
omgeving en verkeersveiligheid basisrechten zi
zodat een globale aanpak van het mobiliteitsvraa
stuk zich opdringt;

F. Gelet op de Europese richtlijnen betreffende |
verkeer en de Europese richtlijnen inzake milieu
afvalverwerking;

G. Gelet op de engagementen van Belgiet
betrekking tot de vermindering van de uitstoot va
broeikasgassen (Protocol van Kyoto);

H. Bezorgd om de verkeerscongestie, de uitstg
van vervuilende gassen en de hinder te vermindere

I. Gelet op de noodzaak om de auto-belasting
hervormen in een milieuvriendelijk perspectief;

J. Gelet op de verkeersonveiligheid in Bélyear-
door het ongevallenrisico in ons land, in vergelijkin
met de andere landen van de Europese Unie, z
groot is;

K. Gelet op het onaanvaardbaar hoog aantal v
keersslachtoffers in Belgieen het daaruit voort-
vloeiend leed dat vooral in hoofde van ouders v
jonge verkeersslachtoffers dramatisch en traumatis
is;

L. Overwegende dat vooral de veiligheid van

zwakke weggebruikers ernstig bedreigd is, waardd
Belgié noodzakelijkerwijs het zeer hoge aantal ve
keersslachtoffers moet terugdringen en daarom ¢
krachtige reactie tegen het schandaal van het da
lijks slagveld op onze wegen en straten nodig is;

M. Overwegende dat alle fiscale maatregelé
moeten genomen worden binnen het kader van
budgettaire beperkingen en rekening houdende 1
de weerslag die zij kunnen hebben op de gestelde p
riteiten inzake mobiliteit;

Vraagt de regering en alle betrokken instanties o

Inzake personenvervoer:
Promotie van het openbaar vervoer:

1. Een coherente aanpassing van de BTW-tarie
voor de verschillende transportmodi in evenredighe
tot hun sociale kost, door te voeren;

2. Te streven naar één ticket voor alle gemeg
schappelijke transportmodi en naar een duidelijke
eenvoudige tariefstructuur en uurregeling van h
openbaar vervoer. Hiertoe moeten de nodige initiat
ven genomen worden, zowel op de InterminiSkerie
Conferentie voor verkeer en infrastructuur alsook
de beheersovereenkomsten met de openbare
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ardes droits fondamentaux, comme le sont également la
n, qualité de vie et la possibilité de se déplacer en toute
1g-sécurité, de sorte qu’une approche globale de la ques-
tion de la mobilité s'impose;

et F. Considérant les directives européennes relatives
enau transport, a I'environnement et au traitement des
déchets;

G. Considérant les engagements de la Belgique en
in matiére de réduction des émissions de gaz a effet de
serre (Protocole de Kyoto);

ot H. Soucieux de réduire la congestion du trafic, les
n; émissions polluantes et les nuisances;

te . Considérant qu'il faut modifier la fiscalité auto-
mobile dans une perspective écologique;

J. Considérant les probléemes de sécurité routiére en

g Belgique et le risque d'accident nettement plus élevé

eedans notre pays que dans les autres pays de I'Union
européenne;

er- K. Considérant le nombre inacceptable de victimes

de la route en Belgique et 'ampleur des dommages
AN causés par l'insécurité routiére, plus spécifiguement la
schdouleur dramatique et traumatisante des parents de
jeunes victimes de la route;

L. Considérant que c'est surtout la sécurité des
orusagers vulnérables qui est menacée et que, par consé-
r- quent, la Belgique doit réduire le nombre trés élevé
rerdes victimes de la route et réagir énergiguement au
gescandale que constitue I'hécatombe quotidienne sur
nos routes et dans nos rues;

an M. Considérant qu'il faut prendre toutes les mesu-
dees fiscales dans le cadre des limites budgétaires et en
netenant compte de leur impact éventuel sur les priorités
riofixées en matiere de mobilité;

m: Invite le gouvernement et 'ensemble des instances

concernées a:
En matiere de transport des personnes:
Promotion du transport en commun:

en 1. Moduler d'une fagon cohérente les taux de TVA
id pour les différents modes de transport, en fonction de
leur co(t social;

2n- 2. Créer un billet unique pour tous les modes de
entransport en commun et établir des tarifs et des horai-
etres clairs et simples. éette fin, les initiatives nécessai-
e-res doivent étre prises, tant sur le plan de la Confé-

rence interministérielle du transport et de l'infrastruc-
in ture que sur le plan des contrats de gestion avec les
versociétés de transports publics;

voersmaatschappijen;
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3. Abonnementen op het openbaar vervoer vd
het woon-werkverkeer fiscaal aftrekbaar maken
hoofde van wie de kost draagt. Indien dit de werkn
mer is dan kan deze zich niet meer beroepen op
6 frank/km-forfait. In hoofde van de werknemer mg
de terugbetaling van dit abonnement fiscaal niet a
zien worden als een voordeel in natura;

4. Gratis schoolabonnementen op het openb
vervoer voor het school-woonverkeer te voorzien;

5. Gratis abonnementen op het openbaar verv
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or 3. Permettre la déduction fiscale des abonnements
in aux transports en commun pour les déplacements
e-entre le domicile et le lieu de travail pour celui qui
heprend en charge les frais de I'abonnement. Si c’est
g I'employé, il ne peut faire usage du forfait des

an-6 francs/km. Le remboursement de I'abonnement ne

peut pas étre considéré comme un avantage en nature
pour 'employé;

aar 4. Prévoir la gratuité des abonnements scolaires

aux transports en commun pour le trajet entre le
domicile et I'école;

per 5. Prévoir la gratuité des abonnements aux trans-

te voorzien gedurende maximum één jaar voor jonge-ports en commun pour une durée maximale d’'un an

ren die een eerste arbeidscontract hebben;

Bedrijfsvervoerplannen:

6. Fiscale stimuli toe te kennen aan werkgevers
vrijwillig een mobiliteitsbeheersplan voor hun onde
neming uitwerken en uitvoeren. Bijzondere aandad
is nodig voor de opmaak van bedrijfsvervoerplann
in «congestiezones ». Als blijkt dat op vrijwillige basi
in deze congestiegevoelige zones geen verminder
van het autosolisme bereikt wordt, zijn verplicht
bedrijfsvervoerplannen het enige resterend altert
tief;

7. Een verhoogde investeringsaftrek (boven op
traditionele afschrijving) toe te kennen aan de wel
gevers die nieuw rollend materieel aanwenden v(
collectief vervoer van het eigen personeel;

Rationeler gebruik van de wagen:

8. Zich te orimteren naar een belastingspolitie
die eerder het gebruik dan het bezit van voertui
belast;

9. Het woon-werkverkeer met de wagen fiscaal te

pour les jeunes qui ont un premier contrat de travail;

Plans de transport €laborés par les entreprises:

die 6. Octroyer des stimulants fiscaux pour les emplo-
- yeurs qui élaborent et appliqguent volontairement un
chtplan de gestion de la mobilité. Une attention particu-
enliere doit étre accordée a I'élaboration par les entre-
s prises de plans de transport dans les «zones de
ingongestion». S'il s'avére que I'on ne parvient pas a
e réduire le nombre de voitures avec une seule personne
na-a bord dans ces zones de congestion, il faudra avoir
recours a des plans de transport obligatoires pour les
entreprises;

de 7. Permettre une meilleure déduction des investisse-

k- ments (en plus de I'amortissement traditionnel) pour

orles employeurs qui utiliseraient un nouveau matériel
roulant afin d'assurer le transport collectif de leur
personnel;

Utilisation plus rationnelle de la voiture:

k 8. S'orienter vers une politique de taxation des
envéhicules basée sur [l'utilisation pltitgue sur la
possession d’une voiture;

9. Décourager fiscalement les déplacements en

ontmoedigen daar waar realistische alternatievenvoiture entre le domicile et le lieu de travail lorsque
Zijn, zoals een openbaar vervoer en/of bedrijffsver-des solutions de rechange réalistes existent, telles que
voerplannen, door bijvoorbeeld de verplichte kilo- des transports en commun et/ou des plans de trans-

metervergoeding voor het woon-werkverkeer

belasten;

10. Het gebruik van individuele bedrijfswagens

e port d’entreprise, et cela par exemple, par la taxation
de l'indemnité obligatoire pour les déplacements
domicile-lieu de travail;

10. Décourager I'utilisation individuelle des voitu-

voor het woon-werkverkeer te ontmoedigen dopr res de société pour les déplacements entre le domicile
voor de berekening van het voordeel in natura datet le lieu de travail, par 'adoption d'un systéeme de
deze wagens vertegenwoordigen een duidelijk fencalcul clair et uniforme appliqué a l'avantage en

uniform systeem in te voeren dat rekening houdt
de cilinderinhoud van de wagen en met een forfait
minimumdrempel voor eigen gebruik van 12 000 k
per jaar;

Kostendelend gebruik van de individuele wagen:

11. Car-sharing, car-pooling en autoverhuur
bevorderen door de toekenning van fiscale voordel
zowel voor de inzittenden alsook aan de chauffe

etnature que représentent ces voitures, qui tiendrait
irecompte de la cylindrée de la voiture et d’un plancher
m forfaitaire de 12 000 km privés par an;

Utilisation partagée de la voiture individuelle:

te 11. Encourager la «voiture partagée», le covoitu-
enrage et la location de voitures en accordant des avan-
ur,tages fiscaux aux passagers comme au chauffeur,
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voor zover deze kunnen bijdragen tot een verming
ring van het autoverkeer, met andere woorden v(
zover zij het openbaar vervoersaanbod aanvullen;

12. Een aangepast juridisch kader voor c&
sharing te voorzien om aldus deze dienst te bevor
ren alsook de inrichting van hiertoe voorbestem
standplaatsen met dezelfde finaliteit;

13. Een studie te maken in hoeverre carpooling |
openbaar vervoersaanbod kan aanvullen, m
bepaald van en naar de intermodale overstapplaa
en te bestuderen op welke manier dit aanvullend aj
bod kan worden bevorderd;

14. Fiscale stimuli toe te kennen aan werkgeve
die hun voertuigenpark aanpassen aan de profes
nele behoeften van hun werknemers;

15. Het gebruik van taxi's, ook collectieve taxi's
als aanvulling op het openbaar vervoersaanbod
bevorderen, door de tarifaire eenmaking te ond
steunen en de kwaliteit van de aangeboden dienste
ontwikkelen;

Bevordering van het fietsgebruik:

16. Het fietsgebruik te stimuleren door bevord
rende maatregelen te treffen op infrastructureel vla

17. Een nationaal en uniform registratiesysteg
voor fietsen in te voeren;

18. Initiatieven te nemen in het kader van h
Belgisch EU-voorzitterschap met het oog op e
bevordering van het fietsgebruik. Bijvoorbeeld, e
uitbreiding van de BTW-verlaging geldig op fietshe
stellingen tot de daarvoor gebruikte materialen en
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le-pour autant que ces systémes contribuent a réduire la
porcirculation, en d’autres termes, pour autant qu'ils
complétent l'offre en matiére de transports en
commun;

ir- 12, Prévoir un cadre juridigue adéquat pour la
devoiture partagée ainsi que la création d’aires aména-
de gées a cet effet afin de promouvoir ce service;

net 13. Budier les conditions dans lesquelles le covoi-
cetturage peut constituer une offre complémentaire aux
'settfansports en commun, notamment au départ des
anpoints d’échange intermodaux et vers ceux-ci, et
rechercher les moyens d’encourager cette offre
complémentaire;

ors  14. Accorder des stimulants fiscaux aux em-
sigployeurs qui adaptent leur parc automobile aux
besoins professionnels de leurs travailleurs;

15. Promouvoir l'usage des taxis, y compris des
tdaxis collectifs, en complément aux transports en
er-commun, en favorisant l'intégration tarifaire et en
n teéveloppant la qualité du service proposeé;

Promotion du vélo:

D

C

16. Promouvoir l'usage du vélo par des mesures
K; d’encouragement en matiére d'infrastructures;

m 17. Introduire un systeme d’identification national
uniforme pour les vélos;

et 18. Prendre des initiatives dans le cadre de la prési-
en dence belge de I'Union européenne en vue de promou-
2n voir 'usage du vélo. Par exemple, par un élargisse-
- ment de la réduction de la TVA sur les réparations de
devélos aux matériaux utilisés, et en instaurant un

invoering van een voordelig BTW-stelsel voor de régime de TVA avantageux pour les vétements de

beschermkledij voor fiets- en motogebruikers. O
opname van fietsen en toebehoren onder de bijlag
van de BTW-richtlijn;

Inzake goederenvervoer:

Bevordering van het spoor- en waterwegend
bruik:

19. Het spoorvervoer te bevorderen omdat het
het algemeen de beste resultaten in verhouding to
doelstellingen oplevert, meer in het bijzonder wat h
internationaal vervoer betreft;

20. De Europese richtlijnen over de spoorweg
uit te voeren, rekening houdend met de kwaliteit v
de openbare dienstverlening, de veiligheid en de re
lering van het vervoer;

21. De nodige impulsen te geven om een snel g
derenvervoer per spoor op het bestaande net te
wikkelen;

22. Het transittransport via waterwegen te bevc
deren, ook in haar intermodale toepassingen;

e protection des cyclistes et motocyclistes. L'insertion
b Hles bicyclettes et accessoires dans I'annexe H de la
directive TVA;

En matiére de transport de marchandises:

Promotion du chemin de fer et des voies naviga-
bles:

in 19. Promouvoir le transport par chemin de fer

dparce qu'il présente en général les meilleurs résultats

etquant aux objectifs poursuivis, plus particulierement
en ce qui concerne le transport international;

en - 20. Mettre en ceuvre les directives européennes sur

anles chemins de fer en ayant égard a la qualité du

guservice public, la sécurité et la régulation du trans-
port;

pe- 21. Donner les impulsions nécessaires afin de déve-
pntopper un transport de marchandises rapide par train
sur le réseau existant;

e-

r- 22. Développer le transit intérieur par les voies

navigables, y compris dans ses applications intermo-

dales;
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Bevordering van het gecombineerd vervoer:

23. Te bestuderen op welke manier het gecom
neerd vervoer het best wordt bevorderd, ermee re
ning houdend dat gekozen moet worden voor €
techniek of technieken die zowel inzake energievs
bruik als inzake het gebruik van de beschikbg
ruimte, de beste resultaten opleveren;

24. Het multimodaal transport op Europees vlg
maximaal te bevorderen;

25. De standaardisering van de vervoersuitrusti
te bevorderen teneinde het intermodale en gecon
neerde vervoer te optimaliseren;

26. Het multimodale transport te bevorderen do
een stimulans te voorzien voor elke wegtransporte
die gebruik maakt van een gecombineerde spo(
binnenvaart- of shortsea-formule;

Een goed gebruik van de vervoerscapaciteit en
het wegennet:

27. Het lege transitverkeer tegen te gaan;

28. Te bestuderen hoe de capaciteiten van
wegennet zo effectief mogelijk gebruikt kunne
worden d.m.v. het gebruik van tijdsblokken, reke
ning houdend met de sociale en economische ge
gen, de invloed op het leefmilieu en met de concurré
tie met andere vervoersmodi (de spoor- en watery
gen) die een betere ecologische, economische
sociale balans vertonen;

29. Naar analogie met maatregelen genomen
ons omringende landen, een doorvoerverbod
goederen over de weg tijdens het weekeinde te vq
zien, met uitzondering van spoedeisend vervoer
van vervoer van bederfelijke waren en te streven n
een geharmoniseerde Europese regelgeving terzak

Efficiént laden:

30. De nodige initiatieven te nemen om de lads
en verladers op hun medeverantwoordelijkheid
wijzen in geval van ladingsverlies door een docume
tenplicht te voorzien;

31. De mogelijkheid te voorzien om bij ladingsve
lies systematisch een forfaitaire economische sc
devergoeding te eisen en deze te storten in een fq
bestemd voor de begeleiding en revalidatie van v
keersslachtoffers;

Een beter statuut voor de chauffeurs:
32. Te zorgen voor een beter statuut voor

chauffeurs van vrachtwagens, autocars en -bussen;

33. Te ijveren voor de toepassing van voorstell
van Europese richtlijnen met betrekking tot de ev
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Promotion du transport combiné:

bi- 23. Budier les meilleures modalités pour promou-

kevoir le transport combiné en veillant a choisir la ou les
entechniques présentant le meilleur bilan sur le plan
2r-énergétigue comme sur le plan de la consommation
red’espace;

ik 24. Encourager au maximum le transport multimo-

dal au niveau européen;

ng 25. Favoriser la standardisation des équipements de
bitransport afin d’optimaliser l'intermodalité et le
transport combinég;

or 26. Encourager le transport multimodal en prévo-
ruryant un stimulant pour les transporteurs routiers qui
or-font usage d'une formule mixte par chemin de fer,
navigation intérieure ou navigation maritime a courte
distance;

an Une bonne utilisation des capacités de transport et
du réseau routier:

27. Décourager le trafic de transit a vide;

het 28. Budier la possibilité d'utiliser au mieux les

n capacités du réseau routier en matiére de plages horai-
>- res, notamment en tenant compte des répercussions
olsociales, économiques et environnementales et de la
2n-concurrence avec d'autres moyens de transport (le
ve-chemin de fer et les voies navigables) présentant un
emeilleur bilan économique, écologique et social;

in 29. Prévoir, par analogie avec des mesures prises
andans les pays voisins, linterdiction du transit de
ormarchandises par route pendant le week-end, a
en’'exception des transports de marchandises périssa-
aables et des transports urgents et tendre vers une régle-
e; mentation européenne harmonisée en la matiére;

Un chargement efficace:

rs 30. Prendre les initiatives nécessaires pour notifier

teleur responsabilité aux employeurs qui s’occupent du

n-chargement et du transbordement en cas de perte de
chargement, c’est-a-dire imposer Iégalement la tenue
de documents;

31. Envisager la possibilité d’exiger systémati-
haquement un dédommagement économique forfaitaire
ndsn cas de perte de chargement et de la verser a un
er-fonds destiné a I'assistance aux victimes de la route et
a leur rééducation fonctionnelle;

Un meilleur statut pour les chauffeurs:

de 32. Haborer un meilleur statut pour les chauffeurs
de camions, de cars et de bus;

en 33. Insister sur la mise en ceuvre des propositions de
a- directives européennes concernant I'évaluation de la

luatie van de achterhaalde reglementering over de

rijréglementation relative aux plages horaires de repos
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en rusttijden van bestuurders, waarbij men een ond
scheid moet maken tussen goederen- en personen
voer;

E-commerce:

34. Te bestuderen welke invioed de ontwikkelin
van e-commerce heeft op het vervoer en op de gos
renstroom.

Inzake ruimtelijke ordening:
Een nieuw concept van ruimtelijke ordening:

35. Een concept van ruimtelijke ordening dat ¢
mobiliteitsbehoefte vermindert, te bestuderen en
te werken;

36. Niet langer de inplanting van nieuwe activite
tenzones waarvan de toegang zich beperkt tot de w
transportmodus, te overwegen;

37. Te dien einde multifunctionele ruimte in d
omgeving van bestaande diensten en van transp
en communicatie-infrastructuur, in het bijzonde
infrastructuur voor gemeenschappelijk vervoer ¢
spoorwegen, te ontwikkelen;

38. Het gebruik van ruimte voor deze activiteite
te verminderen;

39. Alle reglementaire maatregelen of stimuli te

treffen die de inwerkingtreding van deze nieuwe ord
ning bespoedigen en de slaagkansen te bevorde
van de multifunctionele ruimte alsmede van de ruir
tebesparing;

Wonen en werkplaats:

40. Een vermindering van de registratierechten
voorzien voor de aankoop van woningen met als fir
liteit een wijziging in het woonpatroon dat minde
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eret de conduite, qui est dépassée, en faisant une distinc-
vetion entre le transport de marchandises et le transport
de personnes;

Le commerce électronique:

g 34. Budier limpact du développement du
decommerce électronique sur le transport et les flux de
marchandises.

En matiére d'aménagement du territoire:

Une nouvelle conception de I'aménagement du
territoire :

le 35. Budier et développer une conception de
uitl'aménagement du territoire qui réduise les besoins en
déplacements;

36. Ne plus envisager I'implantation de nouvelles
egzones d'activités dont I'accés se limite au mode de
transport par la route;

a)

e 37. A cet effet, développer les espaces multi-

ortfonctionnels autour des infrastructures de transport,
2r de communication et de services existantes, et plus
2n particulierement des infrastructures de transports en
commun et des voies ferrées;

n, 38. Réduire la consommation d’espace nécessaire a

ces activités;

39. Prendre toutes les mesures réglementaires ou
e-incitatives qui accélérent la mise en ceuvre de ce
rrenouvel aménagement et favorisent la réussite des
n- espaces multifonctionnels et I'économie d'espace;

Habitation et lieu de travail :

te 40. Prévoir une réduction des droits d'enregis-
a-trement pour I'achat d’un logement avec comme fina-
r lité un choix de résidence moins générateur de mobi-

mobiliteitsgenerend ten opzichte van de werkplaatslité vis-a-vis du lieu de travail;

IS;

41. Niet-belastbare premies te voorzien vo
personen die verhuizen naar een woonplaats
minder mobiliteitsgenerend is ten opzichte van h
werkplaats;

Telewerken:

42. Verder onderzoek te bevelen naar de imp
van telewerken op de mobiliteit en te experimenter
in de departementen van de federale administrg
met het deeltijds-telewerken, zonder dat de kwalit
van het sociale leven van de werknemer en zijn p
motiemogelijkheden in het gedrang komen;

Inzake milieu:

Milieuvriendelijke fiscaliteit:

43. De verkeersbelasting en de belasting op
inverkeersstelling te moduleren in ecologische zin;

or ~ 41. Octroyer des primes au déménagement non

digaxables pour les personnes qui font le choix d’un lieu

unde résidence moins générateur de mobilité par
rapport a leur lieu de travalil;

Le télétravail ;

act 42. Continuer a étudier I'impact du télétravail sur
enla mobilité et expérimenter dans les départements de
itid’administration fédérale un systéme de télétravail a
bit temps partiel, sans mettre en péril la qualité de la vie
ro-sociale de I'employé ni ses possibilités de promotion;

En matiére environnementale:
Une fiscalité favorable a I'environnement:

de 43. Moduler, dans un sens favorable a I'environ-
nement, la taxe routiere et la taxe de mise en circula-

tion;
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44. Elk gebruik van milieuvriendelijke energier

bronnen, in het bijzonder deze ter vervanging v
fossiele brandstoffen, te stimuleren, alsook van en
giezuinige en minder vervuilende motoren;

45. Ecoboni te voorzien voor de installatie va
deeltjeskatalysatoren en dieselroetfilters op bestal
de dieselwagens en te verplichten voor nieuy
wagens;
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44. Encourager fiscalement ['utilisation de toutes

anles sources d'énergie respectueuses de I'environne-
erment et, en particulier, celles de substitution aux

combustibles fossiles, ainsi que les moteurs consom-
mant moins d’énergie et moins polluants;

n 45. Prévoir des éco-bonis pour linstallation de
aneatalyseurs et de filtres a particules pour les voitures
vediesel actuelles et rendre ces dispositifs obligatoires
pour les voitures nouvelles;

46. De nog bestaande negatieve discriminatie 46. Himiner les discriminations négatives existan-

jegens de LPG-wagens weg te werken;

47. Een geleidelijke gelijkschakeling te voorzie
tussen de verschillende taksen voor benzine en dig
rekening houdend met de meest recente results
over luchtvervuiling te wijten aan de dieselvoertu
gen;

48. Tijdens het Belgisch voorzitterschap van ¢
Europese Unie een initiatief te nemen om op Europ:s
vlak het niet belasten van kerosine aan te kaarten;

Recyclage van autowrakken:

49. De Europese RichtlijrEfid-of-life-vehicleste
implementeren met maximale aandacht voor N
stimuleren van de arbeidsintensieve sector van
demontage van voertuigen. In overleg met de gew|
ten moet er een sluitende registratie komen van va
tuigen en wrakken, alsmede afspraken inzake ¢
uniforme milieubijdrage die een ecologisch veran
woorde verwerking van wrakken mogelijk maakt €
een beleid dat belet dat autowrakken massaal wor
uitgevoerd en gedumpt in armere landen;

50. Een terugnameplicht van autowrakken do
de constructeurs wettelijk vast te leggen;

Inzake verkeersveiligheid:
Een verantwoord rijgedrag:

51. De bescherming van de zwakke weggebruik
als absolute beleidsprioriteit voorop te stellen;

52. Een protocol af te sluiten met de auto-indust
opdat de publiciteit een onverantwoord rijgedrag n
zou aanmoedigen maar integendeel verkeersve
rijgedrag zou bevorderen;

Een betere rij-opleiding:

53. De kwaliteit van de rij-opleiding te verbetere
door ze langer, intenser en meer praktijkgericht
maken. Bovendien een fonds aan te leggen om de
ging van de kostprijs van verlengde rij-opleiding op
vangen;

54. Een periodieke herevaluatie van de bekwa
heid tot sturen in te voeren;

tes vis-a-vis des voitures GPL;

n  47.Réviser progressivement les différences de taxa-
>sdlon entre diesel et essence en fonction des connais-
itesances les plus récentes sur la pollution atmosphéri-
i- que due aux véhicules diesel;

le 48. Prendre une initiative lors de la présidence belge
begle I'Union européenne, afin de mettre le probleme de
la non-taxation du kéroséne a I'agenda européen;

Le recyclage des véhicules:

49. Mettre en ceuvre la directive européertd(
etof Life-vehicle} en s’attachant particulierement a la
degoromotion du secteur a haute intensité de main-
esd’ceuvre que constitue le démontage des voitures. En
erconcertation avec les régions, un enregistrement des
2ervoitures et des épaves doit étre mis au point, etily a
t- lieu également de conclure des accords sur une contri-
n bution environnementale uniforme qui permette le
demecyclage des épaves de voitures et la mise en place
d'une politique qui empéche I'exportation massive
d’épaves vers des pays plus pauvres;

or 50. Imposer au constructeur I'obligation de repren-

dre les épaves;

En matiere de sécurité routiére:
Un comportement responsable au volant:

er 51. Accorder la priorité absolue a la protection de

l'usager faible;

ie  52. Conclure un protocole avec le secteur de
et I'industrie automobile afin que la publicité
ilign’encourage pas un comportement irresponsable de
'automobiliste au volant, mais au contraire, encou-
rage un comportement sir;

Meilleure formation du conducteur:

n 53. Améliorer la qualité de la formation a la
te conduite automobile en I'allongeant, en l'intensifiant
stijet en I'axant sur la pratique. De plus, mettre en place
te un fonds afin de compenser 'augmentation du coit
d’'une formation a la conduite automobile prolongée;

m- 54. Instaurer une réévaluation périodique de la

capacité de conduire;
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55. Onverwijld werk te maken van de snelle invo
ring van het rijpewijs met punten, waarvoor reeds €
wettelijke basis bestaat;

56. Een hervorming door te voeren in de ri
opleiding voor vrachtwagenchauffeurs van meer d
3,5 ton door het instellen van een verplichte stage
riode;

Een hervorming van de wegcode:

57. Te pleiten voor een uniforme Europese we
code;

58. De invoering van variabele maximumsnelh
den in functie van de verkeersdrukte en de weersg
standigheden via elektronische wegsignalisatie
voorzien en het verbod om van rijvak te veranderen
functie van de verkeersdrukte en de weersomstan
heden;

59. Op werkdagen een algemeen inhaalverh
voor vrachtwagens van méér dan 3,5 ton in te stel
op alle primaire en secundaire wegen tussen 7 uuf
10 uur en tussen 16 uur en 19 uur;

Een verbetering van de controlemogelijkheden:

60. Te zorgen voor een scherpere controle op
naleving van de bestaande verkeerswetgeving en
bevoegde politiediensten het budget verzekeren zg
het nodige materiaal kan aangekocht worden;

61. De administratieve controlediensten met po
tionele bevoegdheden, ressorterend onder het mi
terie van Verkeerswezen, te evalueren;

62. Een verhoging van het aantal moto’s (van
huidige 200 naar 400) te voorzien voor de dienst v
keer van de federale politie opdat een grotere aan
zigheid op primaire en secundaire wegen een ont
dingseffect zou hebben;

63. Een bijzondere opleiding te voorzien voor ¢
verkeerseenheid van de federale politie voor de ¢
trole van de vrachtvoertuigen en autocars van bui
de Europese Unie;

64. De controle op de rij- en rusttijden van vrach
wagens en autobussen te verscherpen;

65. Op Europees niveau de invoering van
«zwarte doos» voor het vrachtwagenverkeer te ag
deren;

Een gedifferentieerd sanctioneringbeleid:

66. Snel werk van te maken van de hervorming v,
de categorisering van de overtredingen, waardoor
gedifferentieerd  sanctioneringsbeleid  mogelij
wordt;

67. De bestaande mogelijkheden met betrekki
tot het opleggen van alternatieve straffen in verkee
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D_

- 55, S’atteler sans retard a l'instauration rapide du
enpermis a points, pour lequel une base légale existe
déja;

56. Réformer la formation a la conduite pour les

anchauffeurs de camions de plus de 3,5 tonnes en instau-
petant une période de stage obligatoire;

Réforme du code de la route:

g- 57. Plaider pour un code de la route européen;

e-  58. Envisager la mise en place d’'une signalisation
myoutiere électronique permettant de limiter la vitesse
temaximale en fonction de la densité du trafic et des
inconditions climatiques et l'interdiction de changer de
lighande de circulation en fonction de la densité du
trafic et des conditions climatiques;

od 59. Les jours ouvrables, interdire les manceuvres

erde dépassement a tous les camions de plus de

e,5tonnes entre 7 heures et 10 heures et entre
16 heures et 19 heures sur les routes primaires et
secondaires;

Amélioration des contles:

de 60. Veiller & un confile accru du respect du code

déele la route et assurer aux services de police compé-

datents le budget leur permettant d’acquérir le matériel
nécessaire;

i- 61. Bvaluer les services administratifs de colero
nisgui ont des compétences de police et dépendent
encore du ministere de la Mobilité et des Transports;

de 62. Prévoir une augmentation du nombre de

er-motos (de 200 a 400), destinées aux unités fédérales de

wepolice chargées de la circulation routiére afin que leur

raprésence accrue sur les routes primaires et secondaires
ait un effet dissuasif;

e 63. Prévoir une formation spéciale pour les unités

on-de la police fédérale chargées du cdetdes camions

enet autocars provenant de pays extérieurs a I'Union
européenne;

t- 64. Intensifier les conites relatifs aux plages
horaires de conduite et de repos des conducteurs de

camions et de bus;

de 65. Mettre a I'ordre du jour au niveau européen
enfinstauration d'une bte noire pour les camions;

Différenciation de la sanction:

an 66. S'atteler rapidement a la réforme de la classifi-
cercation des infractions, pour rendre possible une poli-
k tique de sanction différenciée;

ng 67. Faire usage plus frequemment des possibilités
rspermettant d’imposer des peines alternatives dans les

zaken, meer te benutten;

dossiers relatifs a la circulation routiére;
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68. De lichtere verkeersovertredingen systerm
tisch administratief te sanctioneren, mits respect v

de rechten en plichten van de verkeersovertreder;

69. De verkeersboetes op een effectievere en bi
kere manier te innen;

70. De wenselijkheid te onderzoeken van een v

bod van het individueel of gemeenschappelijk afslui- conclure

ten van verzekeringen tegen verkeersboetes;

Veiligere voertuigen:

71. Om te pleiten voor een verlaging van het BTV,

tarief voor veiligheidsverhogende en milieuvriendeli
kere onderdelen van voertuigen;

72. Alle technische veiligheidsvoorschriftenin ve

band met de dode hoek op vrachtwagens, zoals or]
meer DOBLI-spiegels en dode-hoekscamera’s, zo s

mogelijk te verplichten;

73. Een verplichte technische keuring voor mot
voertuigen te voorzien;

Een aangepaste infrastructuur:

74. Het nodige onderzoek te laten verrichten
desgevallend de nodige maatregelen te nemen inz
de hervorming van de categorisering van de weg
met als doel te komen tot meer aangepaste snelhe
regimes;

75. Een perfect onderhoud van het wegennet
veiligheid, de markeringen en de lichtintensite
ervan) te verzekeren;

76. Een dwingend reglement uit te vaardige
waardoor aannemers ertoe aangezet worden om
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a- 68. Sanctionner systématiquement les petites
porinfractions de fagon administrative, en respectant les
droits et devoirs du contrevenant;

69. Encaisser les amendes pour infraction au code
de la route de maniére plus efficace et plus équitable;

70. Examiner l'opportunité d'une interdiction de
individuellement ou collectivement un
contrat d’assurance contre des amendes de la circula-
tion;

lj-

er-

Des véhicules plus sdrs:

V- 71. Plaider en faveur d’'une diminution des taux de

- la TVA pour les composants des véhicules qui contri-
buent & améliorer la sécurité et qui sont plus respec-
tueux de I'environnement;

72. Imposer le plus rapidement possible aux

deramions toutes les prescriptions techniques en ce qui
netoncerne «l'angle mort», comme entre autres les
rétroviseurs et les caméras couvrant I'angle mort;

73. Introduire un confile technique obligatoire
pour les motos;

D-

Une infrastructure adaptée:

en - 74. Faire mener les études nécessaires et, le cas
akéchéant, prendre les mesums hocen matiére de
cnyéforme de la classification des routes en visant a
idsxboutir & des régimes de vitesse plus adaptés;

de 75. Assurer un entretien parfait du réseau routier
it (la sécurité, les marquages et I'intensité de la lumino-
sité de ceux-ci);

N 76. Imposer un réglement contraignant incitant les
dentrepreneurs a accomplir les travaux sur le réseau

wegeniswerken binnen een zo kort mogelijke termijn routier dans le délai le plus court possible;

uit te voeren;

De opvolging van ongevallen:

Le suivi des accidents:

77. In het kader van de Europese Unie, te pleiten 77. Promouvoir, dans le cadre de I'Union euro-

voor de oprichting van een communautaire databs
van de registratie van de verkeersongevallen;

78. Dringend een actieprogramma inzake
nazorg van verkeersslachtoffers op te zetten;

79. Zo snel mogelijk de wettelijke bepalinge
betreffende de verplichte aansprakelijkheidsverzel
ring inzake motorvoertuigen, aangenomen (
1 februari 2001 door de Senaat, in werking te do
treden en, voor zover het nodig zou zijn, een herké
ningsteken dat het voertuig verzekerd is, te verplic
ten.

2.6.2. Bespreking

2.6.2.1. Algemene bespreking

Een lid betreurt het feit dat in de algemene resol

iInkpéenne, une banque de données communautaire sur
les accidents de la circulation routiére;

dJe 78. Mettre d'urgence en place un programme

d’action relatif au suivi des accidentés de la route;

n  79. Veiller & mettre en ceuvre le plus rapidement
e-possible les dispositions relatives a I'assurance obliga-
Dp toire de la responsabilité en matiére de véhicules auto-
enmoteurs, adopté par le Sénat R février 2001 et,
2npour autant que de besoin, I'apposition d’'un signe
h-distinctif indiquant que le véhicule est assuré.

2.6.2. Discussion

2.6.2.1. Discussion générale

ie  Un membre regrette le fait qu'il ne soit nulle part

nergens melding wordt gemaakt van de algemenefait mention dans la résolution générale de la politi-
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investeringspolitiek van de NMBS of van het GEN, que générale d’investissements de la SNCB ou du
gezien hun belang met betrekking tot de mobiliteits- RER, étant donné leur importance pour la probléma-
problematiek. Als Brussels gemeenschapsenatotique de la mobilité. En sa qualité de sénateur de
hecht hij veel waarde aan deze punten en wenst hijjdatommunauté de Bruxelles, il attache beaucoup d’im-
er toch naar wordt verwezen in deze tekst. Dit slyit portance a ces points et souhaite aussi qu'il y soit fait
natuurlijk niet uit dat er nog een resolutie over de référence dans le texte. Ceci n’exclut évidemment pas
NMBS wordt opgesteld. Beide teksten moeten danla rédaction d’'une résolution distincte sur la SNCB.

wel samen besproken en goedgekeurd worden. Mais il faudra alors que les deux textes soient exami-
nés et adoptés conjointement.

Door de beslissing om alle punten die de NMBS en A la suite de la décision d'inclure dans une résolu-
het GEN aanbelangen in een afzonderlijke resolutietion distincte tous les points concernant la SNCB et le
op te nemen, ligt er nu een algemene resolutie voor([dicRER, on se trouve a présent face a une résolution
nergens melding maakt van het tienjarig investe-générale qui ne parle nulle part du plan décennal
ringsplan voor de NMBS noch van de realisatie van d’investissements de la SNCB ni de la réalisation du
het GEN. Vandaar dat, volgens spreker, de algemen®ER. C’est pourquoi I'intervenant estime que la réso-
resolutie een zeker evenwicht mist. Zelfs indien frlution générale manque quelque peu d’équilibre.
wordt gerefereerd naar de tweede resolutie, over|deMéme si I'on se référe a la deuxiéme résolution, c’est-
NMBS, dan nog meent het lid dat de Senaat de indfuka-dire celle relative a la SNCB, il continue a penser
zou geven een onvolledig werk af te leveren. que le Sénat pourrait donner I'impression de fournir
un travail inachevé.

Vandaar dat het lid voorstelt om de volgende Dés lors, le membre suggére de reprendre les points
punten in de algemene resolutie op te nemen: suivants dans la résolution générale:

— Met betrekking tot het tienjarig investerings- — concernant le plan d’investissement décennal
plan van de NMBS, dienen de investeringen conformde la SNCB, les investissements a réaliser doivent étre
de vooropgestelde doelstellingen te worden uitge-conformes aux objectifs fixés et doivent donc étre
voerd. De investeringen moeten dus op basis van| deléfinis en fonction des plans et des objectifs de mobi-
mobiliteitsplannen en -doelstellingen worden be- lité;
paald.

— Het grote project dat in de politieke beslissin- — de mettre en chantier le grand projet annoncé
gen van 17 oktober 2000 inzake het GEN rond Brusseldans les décisions politiques prises le 17 octobre 2000
werd aangekondigd, dient van start te gaan. Deen matiére de RER a Bruxelles. En effet, il est urgent et
65 miljard frank die door de regering werden voor- cohérent de voir engager avant I'année 2002, les
zien om met de werkzaamheden voor het GEN rand65 milliards de francs programmeés par le gouverne-

geschikt is voor andere grote steden en wat de k
prijs van zo een netwerk zou zijn.

Een ander lid wenst onmiddelijk te onderstrepen Un autre membre tient & souligner immédiatement

attion ne concerne pas le contenu mais bien le fait que,
etlorsque I'on dissocie un projet spécifique d'investis-

investeringsplan naar voren wordt gebracht, er gensement du plan d’investissements, on crée un déséqui-
onevenwicht ontstaat omdat de andere, evenegnsibre parce que les autres investissements, également
concrete, investeringen niet genoemd worden. In hetconcrets, ne sont pas cités. Le plan décennal
tienjareninvesteringsplan staan immers heel wat meed’investissements comporte en effet beaucoup plus de
prioriteiten dan alleen maar het GEN-project. Ofwgl priorités que le seul projet RER. Ou bien il faut

bezwaar betreft niet de inhoud, maar wel het feit
wanneer één specifiek investeringsproject uit

tair en even concreet als het GEN rond Brussel.

Een lid is van mening dat de kwestie van het G
een heel gevoelige kwestie is die belangrijk is voor

concret que le RER autour de Bruxelles.

N Un membre pense que la question du RER est une
dequestion trés sensible qui est importante pour les trois
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aangezien dat gewest geen aandeel heeft in de'l&figie cipe pas au partage officiel des investissements. Le
verdeling van de investeringen. Het punt zou kunnenpoint peut étre repris dans le chapitre «transport de
worden opgenomen in het hoofdstuk «personenver-personnes».

voer».

Wat betreft de investeringen voor de «lJzeren En ce qui concerne les investissements pour le
Rijn» of andere investeringen, nodig voor de «Rhinde Fer» ou d’autres investissements nécessaires
Antwerpse haven, deze kunnen opgenomen worderpour le port d’Anvers, on pourrait les reprendre a la
in de rubriek «goederenvervoer». rubrique «transport de marchandises».

De werkgroep besliste eerst om de opname van Le groupe de travail décidait dans un premier
deze punten in de algemene resolutie afhankelijk| tetemps d'inscrire ces points dans la résolution géné-
maken van de resultaten met betrekking tot het ¢op-rale, mais en fonction des résultats que donnera
stellen van een tweede resolutie over de NMBS. Del’élaboration d’'une deuxiéme résolution sur la SNCB.
resolutie over de NMBS bleek nadien politiek te Comme la résolution sur la SNCB semblait aprés en
zwaar geladen, zodat de werkgroep op 21 maart 200kffet trop sensible sur le plan politique, le groupe de
haar werkzaarnheden stopzette en besliste om in déavail qui a terminé ses travaux le 21 mars 2001, a
algemene resolutie toch enkele punten over de NMBSdécidé d'inclure malgré tout dans la résolution géné-
op te nemen. rale quelques points relatifs a la SNCB.

Op de vraag of er al dan niet gerefereerd moet A la question de savoir s'il faut se référer ou non
worden naar de beslissingen van 17 oktober 2000aux décisions du 17 octobre 2000, plusieurs membres
antwoorden verschillende leden ontkennend. Derépondent par la négative. La résolution doit inviter le
resolutie moet de regering verzoeken om aan |degouvernement a demander a la SNCB priorité pour
NMBS voorrang te vragen voor de uitvoering van het I'exécution du projet RER ainsi que pour les investis-
GEN-project en voor de noodzakelijke investeringen sements nécessaires pour le secteur «transport de
voor het goederenvervoer. marchandises ».

De werkgroep beslist om de volgende punten op
nernen:

te Le groupe de travail décide d’inclure les points
suivants:

1. Inzake personenvervoer: 1. En matiére de transport de personnes:

Tussen de punten 1 en 2 de volgende punten: Entre les points 1 et 2 sont insérés les points

suivants:

2. De kwaliteit van het binnenlands reizigersver- 2. Améliorer la qualité du trafic intérieur voya-
keer te bevorderen door de invoering van kwalitatieve geurs en définissant des objectifs et des critéres quali-
doelstellingen en criteria en door de nodige middelentatifs, et en garantissant les moyens nécessaires pour
te garanderen teneinde deze doelstellingen te realiseatteindre ces objectifs. Charger un organisme indé-
ren. De kwantiteit en kwaliteit van de dienstverlening pendant d’effectuer annuellement une évaluation
inzake reizigersvervoer jaarlijks te laten evaluerén quantitative et qualitative du service de transport des
door een onafhankelijke instantie aan de hand varvoyageurs en fonction de ces critéres. Laisser fluctuer
deze criteria. De jaarlijkse finari@ebijdrage voor | a lintérieur d’'une marge définie la contribution
deze opdracht van openbare dienst binnen eerinanciere annuelle aux fins de cette mission de service
bepaalde marge te laten fluctueren in functie van |[depublic en fonction de la réalisation des objectifs quan-
gerealiseerde kwantitatieve en kwalitatieve doelstgl-titatifs et qualitatifs;
lingen;

3. Het controlerecht op de correcte aanwending 3. Intensifier le droit de contl® de I'utilisation
van de aan de NMBS ter beschikking gestelde finan-correcte des moyens financiers mis a la disposition de
ciéle middelen te intensifien en zich, indien nodig, te  la SNCB et, le cas échéant, faire appel a cette fin a une
beroepen op externe expertise. De hiervoor vereisteexpertise externe. Garantir la transparence et la lisibi-
transparantie en leesbaarheid van de boekhoudindjté, nécessaires a cette fin, de la comptabilité de la
van de NMBS te waarborgen,; SNCB;

4. Met betrekking tot het tienjarig investerings- 4. Concernant le plan décennal d’investissements
plan van de NMBS, de investeringen uit te voerende la SNCB, réaliser les investissements conformeé-
conform de vooropgestelde doelstellingen: de inves-ment aux objectifs fixés: ils doivent donc étre définis
teringen moeten dus worden gedefinieerd in functieen fonction des plans et des objectifs de mobilité;
van de mobiliteitsplannen en -doelstellingen;
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5. Om prioritair de uitvoering van het GEN
project te bepleiten bij de NMBS;

6. Een studie te laten uitvoeren over de baten
kosten verbonden aan GEN-projecten in andere gr
stadscentra.

2. Inzake goederenvervoer:

Het punt 19 vervangen als volgt:

Het spoorvervoer te bevorderen omdat het in |
algemeen de beste resultaten in verhouding tot
doelstellingen oplevert, meer in het bijzonder wat h
internationaal vervoer betreft, en om in het kader v
het tienjarig investeringsplan prioritair de ontsluitin
van de zeehavens te bepleiten bij de NMBS.

Over de bespreking in de commissie wordt de vra
gesteld of de leden van de werkgroep amendemer
mogen indienen op de tekst van de algemene resol
zoals hij nu voorligt. Enkele leden menen dat het kg
terwijl andere leden hopen dat iemand de voorli
gende tekst zal verdedigen, over de fracties he
anders kan de commissie terug van nul herbeginn
Er kunnen eventueel een paar knelpunten weerh
den worden, die voor discussie in de commissie we
houden blijven.

Zij stellen voor dat de leden van de werkgroep ge
amendementen op de tekst, zoals goedgekeurd g
de werkgroep, zouden indienen. Het gaat immers
een consensus-tekst. In de werkgroep is een conse
gegroeid, ook al blijven er inderdaad nog enkele pij
punten die besproken kunnen worden in de comm
sie. Voor het overige hopen zij dat de leden van
werkgroep de tekst zullen verdedigen.

2.6.2.2. Artikelsgewijze bespreking

Overwegingen

Op de vraag of het punt M (de budgettaire bepe
kingen) uitdrukkelijk moet vermeld worden
antwoorden meerdere leden bevestigend.

Het is een voorzorgsmaatregel opdat de regering
budgettaire beperkingen niet zou aangrijpen als 6
middel om geen maatregelen te moeten treffen.

(126)

5. Faire valoir prioritairement I'exécution du

projet RER a la SNCB;

en 6. Réaliser une étude sur les bénéfices et les colts
otale projets RER pour les autres grands centres urbains.

2. En matiére de transport de marchandises:

Le point 19 est remplacé comme suit:

let  Promouvoir le transport par chemin de fer parce
degu’il présente en général les meilleurs résultats quant
etaux objectifs poursuivis, plus particulierement en ce
anqui concerne le transport international, et, dans le
g cadre du plan décennal d'investissements, plaider
auprés de la SNCB pour le désenclavement des ports.

ag En ce qui concerne la discussion en commission, a
teta question de savoir si les membres du groupe de
utitravail peuvent déposer des amendements au texte de
an,la résolution générale tel gu'il leur est actuellement
g- soumis, plusieurs membres répondent par [I'affir-
enmative tandis que d’autres espérent que quelgu’'un
endéfendra le texte existant au-dela des clivages politi-
pugues, sinon la commission risque de repartir a zéro.
er-Quelques points noirs pourront éventuellement étre
retenus pour faire I'objet d’une discussion en commis-
sion.

en lls proposent que les membres du groupe de travalil
oame déposent pas d'amendements au texte tel qu'il sera
bmadopté par le groupe de travail. Il s’agit en effet d’'un
nstwexte qui a fait I'objet d’'un consensus. Ce consensus
n- s'est dégagé au sein du groupe de travail, méme s'l
is-subsiste quelques points noirs qui peuvent étre exami-
denés en commission. Pour le reste, ils espérent que les
membres du groupe de travail défendront leur texte.

2.6.2.2. Discussion des articles

Considérants

or- A la question de savoir si le point M (les restrictions
budgétaires) doit étre mentionné expressémment,
plusieurs membres répondent par I'affirmative.

de Il s’agit d'une mesure de précaution pour que le
2ergouvernement n’utilise pas les restrictions budgétai-
res comme moyen pour ne devoir prendre aucune
mesure.

Daarenboven heeft dit punt een dubbele doels

el- En outre, ce point a un double objectif: d'une part,

ling: enerzijds, aan te duiden dat de maatregelen rgdeindiquer que les mesures doivent rester raisonnables,

ljk moeten blijven, dit is binnen het beschikba

c'est-a-dire dans le cadre du budget disponible, et

budget blijven, en, anderzijds, rekening te houdend’autre part, tenir compte des priorités fixées en
met de gestelde prioriteiten inzake mobiliteit, name- matiere de mobilité, a savoir exécuter prioritairement
lik de maatregelen die de grootste impact zullen les mesures qui auront I'impact le plus important.

hebben, bij voorrang uitvoeren.

Wat fiscaliteit betreft, zegt een lid van de werk-

En ce qui concerne la fiscalité, un membre du

groep daar ernaar gestreefd moet worden om Idegroupe de travail insiste sur le fait que, de toute facon,
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externe kosten van het transport in ddeé®@sten te | il faut arriver & ce que les codts externes des modes de
integreren. Met andere woorden: het principe van [detransports soient intégrés dans les codts réels. En
internalisering van de externe kosten. Het gecombi-d’autres mots, le principe de linternalisation des
neerde transport moet het meest worden begunstig@odts externes. Le transport combiné doit étre le plus
aangezien dat op het vlak van gezondheid, veiligheidfavorisé puisqu’il va pouvoir utiliser les modes les
en onderhoud het hoogst scoort. moins colteux pour la santé, la sécurité et I'entretien.

Een ander lid vindt het niet normaal dat de brand- Un autre membre souligne I'aberration de la non-
stof voor de luchtvaart niet wordt belast. Dat zorgt taxation du carburant aérien, ce qui signifie une
voor oneerlijke concurrentie bij het goederenvervoer. concurrence déloyale entre les modes de transport,
Het is absurd dat de meest vervuilende vervoerswijzeparce que, pour le transport de marchandises, certains
het minst of helemaal niet wordt belast door de over-carburants sont taxés, d’autres pas. C’est absurde que

heid. Niets belet de werkgroep om een signaal &
Europa te geven over dit punt.

Volgens een lid is het echte probleem het gebr
aan transparantie. Soms geldt een belasting, s
niet, soms is er een compensatie, soms niet. De be
ting staat daarenboven volkomen los van de econo
sche of ecologische impact van een bepaalde vervo
wijze. Als er transparantie zou zijn, dan zouden
kunnen vaststellen welke vervoerswijzen me
bevoordeligd zijn dan andere en welke absoluut h
kosten niet betalen.

De werkgroep beslist om het punt over de interng
sering van de externe kosten, toe te voegen in de o
wegingen:

«N. Overwegende dat de internalisering van
externe kosten het basisprincipe is dat alle fisc
maatregelen moet beiloeden; »

Een lid merkt op dat de fiscaliteit een instrument
voor het beleid dat men kiest en niet omgekeerd. E¢
moeten de zones juist gentifieerd worden, in func-
tie van twee criteria: het potentieel gebruik van e
bepaalde vervoerswijze en het niet-gebruik van €

:anie transport le plus polluant soit le moins taxé par le
pouvoir public voire méme pas du tout. Rien
n'empéche le groupe de travail d’envoyer un signal a
I'Europe sur ce point.

ek D’aprés un membre, le vrai probléme est le manque
ymde transparence. Parfois, il y a une taxe, parfois pas;
lagarfois, il y a une compensation, parfois pas. La taxe
mi-est en outre sans aucun rapport avec l'impact écono-
eranique ou écologique d’'un mode de transport donné.
ve S’il y avait de la transparence, nous pourrions consta-
er ter quels modes de transport sont plus avantagés que
unles autres et lesquels ne paient absolument pas leurs
couts.
li- Le groupe de travail décide d’inclure dans les consi-
verdérants un point sur l'internationalisation des colts
externes.

de «N. Considérant que linternalisation des codts
aleexternes est le principe de base qui doit influencer
toutes les mesures fiscales. »

is  Un membre fait observer que la fiscalité est un in-
rrsstrument pour mener la politique que 'on choisit et
non l'inverse. Il faut d’abord identifier avec précision
enles zones en fonction de deux critéres: I'utilisation
enpotentielle d’'un mode de transport donné et la non-

andere vervoerswijze. Een zone waar meerdere funcutilisation d’'un autre mode de transport. Une zone ou

ties voorzien zijn (wonen, winkelen, werken,
beperkt de verplaatsingen. Inzake mobiliteit zullg
wij altijd terug komen op het probleem van ruimte
lijke ordening.

Aanbevelingen

Punt 3

Enkele leden uiten bezwaar tegen de zinssnede ¢
het 6 frank/km-forfait. Geeft deze de bedoeling w
weer, namelijk dat elke dubbele aftrek onmogeli
moet zijn?

De werkgroep beslist de zinssnede «Indien dit
werknemer is, dan kan deze zich niet meer beroe
op de 6 frank/km-forfait» te vervangen door: «l|
ieder geval, mag er geen gebruik gemaakt worden
een dubbele aftrek. »

..|) plusieurs fonctions sont prévues (habitat, commerce,

2N entreprises, ...) limite les déplacements. En ce qui
concerne la mobilité, nous retombons toujours sur le
probléeme de 'aménagement du territoire.

Recommandations

Point 3

ver Plusieurs membres du groupe de travail émettent

el des objections a I'encontre du membre de phrase

k concernant le forfait des 6 francs/km. Est-il suffisam-
ment clair que toute double déduction est impossible ?

de Le groupe de travail décide de remplacer le membre
pemnle phrase «si c’est I'employé, il ne peut pas faire usage
n du forfait de 6 francs/lkm» par: «En tout cas, il ne
arpeut y avoir double déduction. »
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Punt Bis

Een senator stelt voor om een punt toe te voe(
aan deze rubriek waarin gepleit wordt vod
voldoende parkeerruimte in de nabijheid van treins
tions om meer pendelaars aan te trekken.

Een lid maant aan tot voorzichtigheid. Parking
kunnen een positief element zijn, maar ook een aar
om de auto meer te gebruiken, namelijk om de autg
nemen tot aan het station in plaats van een bus
tram. Voor sommige treinstations is een gemakkelij
toegang zeker een element om meer pendelaars as
trekken. Grote parkings in de steden zijn echter g
slecht gebruik van de ruimte rond het station
kunnen leiden tot veiligheidsproblemen buiten ¢
spitsuren, zodat de stationsbuurt weinig aantrekl
lijk wordt. De ruimte rond stations kan dan bete
benut worden voor andere doeleinden.

Een ander lid is het hier enigszins mee eens.
landelijke gebieden is een parking een positief e
ment, maar in stedelijke gebieden moeten de aans
tingen met het ander openbaar vervoer verbet
worden.

Daarenboven stipt deze spreker aan dat
parkings moeten beveiligd worden, want ande

(128)

Point Sis

jen Un sénateur propose d’insérer dans cette rubrique

r un point plaidant pour des emplacements de parking

[a-suffisants a proximité des gares afin d’attirer beau-
coup plus de navetteurs.

)s  Un autre membre incite a la prudence. Les parkings
zepeuvent étre un élément positif mais aussi une incita-
tetion a utiliser beaucoup plus sa voiture, c’est-a-dire a
ofitiliser la voiture au lieu du bus ou du tram pour se
kerendre a la gare. Pour certaines gares, la facilité
an tBacces constitue certes un élément pour attirer plus
ende navetteurs. Dans les villes, les grands parkings
en autour de la gare constituent toutefois une mauvaise
je utilisation de I'espace et peuvent devenir source de
e-problémes de sécurité en dehors des heures de pointe
2r de sorte que le voisinage de la gare devient peu at-
trayant. L'espace autour des gares devrait étre de
préférence affecté a d'autres fins.

In  Un autre membre encore partage ce point de vue.

e-Dans les zones rurales, un parking constitue un

luieléement positif. Dans les zones urbaines, il faut

erdaméliorer les correspondances avec les autres trans-
ports en commun.

de En outre, l'intervenant souligne que les parkings
rs doivent étre protégés sinon les navetteurs ne seront

zullen de pendelaars niet geneigd zijn hun wagenpas incités a abandonner leur voiture pendant toute

gedurende een hele dag achter te laten om hem
vernield terug te vinden.

De werkgroep beslist het volgende punt toe te vd
gen:

«een beleid te ontwikkelen voor voldoende ¢
beveiligde parkeerruimte voor fietsen, moto’s €
wagens in de nabijheid van stations, die gelegen 1z
in landelijke gebieden of even buiten de stad. Vo
stedelijke gebieden moet de uitbreiding van parkin
rond treinstations daarentegen worden beperkt
einde deze ruimte te benutten voor meer multifunct
nele doeleinden ».

Punt 8

Op vraag van een lid, beslist de werkgroep hi
expliciet te verwijzen naar het principe van de vari
bilisatie van de kosten.

Punt 9

danne journée pour la retrouver détruite.

e- Le groupe de travail décide deés lors d'inclure le

point suivant:

N «Promouvoir une politique d’'espaces de parking

n suffisants et sécurisés pour les vélos, les motos et les
ijnautomobiles aux abords des gares situées en zones
or non urbaines ou péri-urbaines. Dans les zones urbai-
gsnes, par contre, il faut limiter I'extension des parkings
terautomobiles aux abords des gares afin de rendre a ces
0-espaces une vocation multifonctionnelle. »

Point 8

er Enréponse a une question posée par un membre, le
a- groupe de travail décide de renvoyer ici explicitement
au principe de variabilisation des codts.

Point 9

Een lid van de werkgroep heeft enige bedenkin

en Un membre du groupe de travail désire exprimer

bij de formulering van dit punt en stelt een andere quelques réflexions a propos de la formulation de ce
formulering voor: «te onderzoeken hoe het woop- point et en propose une autre: «Examiner comment
werkverkeer met de eigen wagen kan ontmoedigdles déplacements en voiture entre le domicile et le lieu
worden ... ». Spreker stelt eveneens voor om de wqaorde travail peuvent étre décourageés ... ». L'intervenant
den «een regelmatig, comfortabel en stipt» toe|tepropose d'ajouter les mots «réguliers, confortables et

voegen voor de woorden «openbaar vervoer».

ponctuels» apres les mots «transports en commun ».
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De andere leden van de werkgroep kunnen n
akkoord gaan met de eerste wijziging, maar wel n
de tweede.

Volgens een ander lid is het verkieslijk om het voo
beeld (de verplichte kilometervergoeding) te schra
pen en aan de regering de verantwoordelijkheid
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iet Les autres membres du groupe de travail ne
etpeuvent marquer leur accord sur la premiére modifi-
cation mais bien sur la deuxieme.

r- D’aprés un autre membre, il est préférable de
p-supprimer I'exemple (I'indemnité obligatoire pour les
tedéplacements) et de laisser au gouvernement la res-

laten om uit te maken hoe het woon-werkverkeer metponsabilité de déterminer comment il découragera

de eigen wagen fiscaal zal worden ontmoedigd.

Indien met de verplichte kilometervergoeding ©
zogenaamde haard- en standplaatsvergoeding w:
bedoeld, dan kan een ander lid zelfs niet akkod
gaan met het voorbeeld want het gaat om een Z
sociale vergoeding die daarenboven nog zeer klein

De werkgroep beslist om het voorbeeld te schra
pen.

Punt 10

Een lid stelt voor om de tekst van dit punt mind
repressief te maken, namelijk door de woorden «l!
gebruik van individuele bedrijffwagens voor he
woon-werkverkeer te ontmoedigen» te schrappen.

Volgens een ander lid stemt deze wijziging ni
overeen met de wil van de werkgroep.

De vorige spreker heeft ook problemen met
voorziene minimumdrempel van 12 000 km. Voq
personen die in landelijke gebieden wonen, kan €
dergelijke drempel, maar niet voor personen die
dicht bevolkte stedelijke wonen. Daarvoor zou eerd
een minimumdrempel van bijvoorbeeld 6 000 k
moeten gelden. Misschien moeten we de maatre
anders omschrijven, zonder een bepaald cijfer te v
noemen.

Omdat een consensus over een precies cijfer mq
lijk te bereiken is, beslist de werkgroep om de zin &
volgt te herschrijven:

«een duidelijk en uniform systeem in te voeren d
rekening houdt met de cilinderinhoud van de wag
en met een forfaitaire minimumdrempel voor werk
lijke privé-verplaatsingens.

Punt 14

Enkele leden merken op dat dit punt handelt oy
personeelsleden die eventueel met het openbaar
voer naar hun werk komen, maar die gedurende
werkdag de onderneming moeten verlaten, @
bijvoorbeeld een leverancier of een klant te bezoek
en daarvoor een auto nodig hebben. Voor deze we
nemers kan het bedrijf een voertuig ter beschikki

fiscalement [l'utilisation de la voiture personnelle
pour les déplacements entre le domicile et le lieu de
travail.

e Si par lI'indemnité kilométrique obligatoire I'on
pradéntend l'allocation de foyer et de résidence, un autre
rdmembre ne peut pas marquer son accord sur I'exem-
eeple car il s’agit d'une allocation a caractére trés social
iset est en outre peu élevée.

\p- Le groupe de travail décide de supprimer I'exem-

ple.

Point 10

or - Un membre propose de rendre le texte de ce point

netmoins répressif en supprimant les mots «décourager

t l'utilisation individuelle de voitures de société pour
les déplacements entre le domicile et le lieu de
travail ».

bt D’aprés un autre membre, cette modification ne

correspond pas a la volonté du groupe de travail.

je Le préopinant voit aussi des problémes a propos du

r seuil minimum de 12 000 km. Pour les personnes qui
erhabitent dans les zones rurales, ce seuil est possible,
in mais non pour des personnes habitant dans des zones
erurbaines a forte densité de population. Pour ceux-ci,
m il faudrait plufd un seuil minimum de 6 000 km.
gePeut-étre faudrait-il libeller la mesure différemment
ersans citer de chiffre précis.

bei- Etant entendu qu’un consensus sur un chiffre précis
ls est difficile a atteindre, le groupe de travail décide de
réécrire la phrase comme suit:

at «Par l'adoption d’'un systeme de calcul clair et
enuniforme qui tiendrait compte de la cylindrée de la
2- voiture et qui comprendrait un plancher forfaitaire
pour les déplacements privés réels. »

Point 14

er Plusieurs membres font remarquer que ce point
vetraite des membres du personnel qui utilisent éven-
deuellement les transports en commun pour se rendre a
mleur travail mais qui, pendant leur journée de travalil,
enjorsqu’ils doivent quitter I'entreprise, par exemple
rkpour se rendre chez un fournisseur ou un client, ont
ngbesoin d'un véhicule. L’entreprise peut mettre une

stellen.

voiture a la disposition de ces travailleurs.
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Op verzoek van een lid, beslist de werkgroep
punt aan te vullen en na de woorden «profession|
behoeften van hun werknemers», de woorden «di
de loop van de werkdag vanuit de onderneming v
trekken» toe te voegen.

Punt 20

Een lid vraagt dit punt aan te vullen en toe
voegen dat ook de juridische eenheid van de sp
wegmaatschappij behouden moet blijven. Dit staat
boekhoudkundige scheiding niet in de weg.

Volgens een ander lid is de vraag wat met juridisc
eenheid wordt bedoeld. Indien hiermee wor
bedoeld dat elke vorm van spoorweginfrastructu
blijvend alleen door de NMBS mag worden aang
legd, dan is spreker het niet eens met het principe
feite wordt met de voorgestelde toevoeging een r
debat geopend, dat tot nu nog niet gevoerd is.

De werkgroep beslist om de toevoeging niet op
nemen. Ook al gaat het om een compromistekst, t
wenst een lid dat zijn voorbehoud bij dit punt wortg
genoteerd.

Punt 21

Volgens een lid kan de huidige formulering gelezé
worden als een ontmoediging voor nieuwe lijng
voor een snel en comfortabel goederenvervoer. Di
niet de bedoeling.

Een ander lid wijst op het idee van een HS]
goederenvervoer dat aan de basis van dit punt |
Het HST-net moet ook voor goederenvervoer kunn
gebruikt worden.

Op voorstel van een lid beslist de werkgroep om
punt als volgt te wijzigen: «de nodige impulsen
geven om een snel goederenvervoer per spoor te
wikkelen opdat het spoor ook een alternatief kan z
voor goederen die snel moeten vervoerd worden».

Punt 28

Deze tekst, dien se handelt over het nachttranst

port, is de compromis-tekst van de werkgroep.

Punt 29

Een lid merkt op dat in Nederland geen verbg
geldt voor het transport over de weg tijdens het we¢
end en in Duitsland geldt het verbod alleen op zg
dag. Bijgevolg kan de verwijzing naar «de ons omri
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it A la demande d’'un membre, le groupe de travail
ledécide de compléter ce point en ajoutant les mots:
incqui quittent I'entreprise dans le courant de la jour-
r-née de travail ».

Point 20

e Un membre demande de compléter ce point et
ord’ajouter qu’il faut maintenir I'unité juridique de la
deSNCB. Ceci n’empéche pas la scission comptable.

e D'aprés un autre membre, la question se pose de

t savoir ce que I'on entend par unité juridique. Si I'on

ur vise ici le fait que toute forme d'infrastructure ferro-

- viaire ne peut, de maniére permanente, étre réalisée

Imue par la seule SNCB, lintervenant n'est pas

imd’accord sur le principe. En fait, I'adjonction propo-
sée ouvre un large débat qui n'a toujours pas été
mené.

te Le groupe de travail décide de ne pas modifier le
pchiexte. Méme s'’il s’agit d’'un texte de compromis, un

It membre souhaite que ses réticences sur ce point soient
notées.

Point 21

xn D’aprés un membre, la formulation actuelle pour-

n rait étre comprise en ce sens qu'elle découragerait la

isconstruction de nouvelles lignes de transport de
marchandises rapides et confortables. Or, telle n’est
pas lintention.

- Un autre membre rappelle I'idée d'un transport de
gtmarchandises TGV qui est a la base de ce point. Le
enréseau TGV doit aussi pouvoir étre utilisé pour le
transport de marchandises.

dit A la suite d’une proposition présentée par un

le membre, le groupe de travail décide de modifier ce

pnipoint comme suit: «donner les impulsions nécessaires

jnafin de développer un transport de marchandises
rapide par train afin que le rail puisse étre une alterna-
tive pour des marchandises qui doivent étre transpor-
tées rapidement».

Point 28

Ce texte qui traite en soi du transport de nuit est le
compromis présenté par le groupe de travail.

Point 29

nd  Un membre fait remarquer qu’aux Pays-Bas, il n'est
2k-pas interdit aux poids lourds de circuler le week-end
n-et qu'en Allemagne, cette interdiction ne vaut que le
n- dimanche. Par conséquent, la référence aux «pays

gende landen» alleen op Frankrijk slaan. Daard

mvoisins» ne porte que sur la France. C’est pourquoi
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stelt spreker voor de tekst aan te passen. Het| isl'intervenant propose d'adapter le texte. D'apres lui,

volgens dit lid, trouwens verkieselijker dat er alleen il est d’ailleurs préférable de mentionner uniquement
wordt vermeld dat er gestreefd moet worden naar ¢erqui faut tendre a une réglementation européenne
geharmoniseerde Europese regelgeving terzake. harmonisée en la matiére.

Een ander lid antwoordt dat de werkgroep besliste Un autre membre répond que le groupe de travail a
om inderdaad aan de regering te vragen te strevemécidé, en effet, de demander au gouvernement de

naar een Europese regelgeving, maar dat dit
belette om nu reeds in Belgéen verbod voor vracht-
vervoer over de weg tijdens het weekend te voorz
zonder te wachten op een Europese reglementerin

ietendre a une réglementation européenne mais cela
n'empéche pas de prévoir dés a présent en Belgique,

enpour les poids lourds, une interdiction de rouler le

. week-end sans attendre une réglementation euro-

péenne.

Een volgende spreker stipt aan dat 7 landen van de Un autre intervenant souligne que 7 pays de
Europese Unie verschillende regels kennen over het'Union européenne appliquent des régles différentes
wegtransport tijdens het weekend. Een harmonisatieau transport par route le week-end. Une harmonisa-
dringt zich dus op, maar het is waar dat de werkgraeption s'impose donc, mais il est exact que le groupe de
de dubbele formulering goedkeurde: een Europesdravail a adopté une double formulation: une harmo-
harmonisatie en een federaal initiatief. nisation européenne et une initiative fédérale.

Een lid is ongerust over de mogelijke benadeling Un membre se déclare inquiet a propos du préju-
van de concurrentiepositie van de Belgische zeehadice que pourrait subir la position concurrentielle des
vens, vooral ten opzichte van de Nederlandse havengyorts maritimes belges surtout a I'égard des ports
aangezien in Nederland geen dergelijk verbod geldt.néerlandais étant entendu qu’aux Pays-Bas, pareille

Indien Nederland het verbod instelt, dan kan
100% akkoord gaan met punt 29. Indien dit niet h
geval is, dan moet hij voorbehoud maken bij ¢
invoer van dit verbod.

Voor een lid is een geharmoniseerde Europe
regelgeving het belangrijkste en hij stelt de volgen
tekstwijziging voor:

«te overwegen om, naar analogie met de maal
gelen genomen in de ons omringende landen, het
voer van goederen over de weg tijdens het weekeir
te verbieden, met uitzondering van bederfelijk
waren en spoedeisend vervoer, en in ieder ge
tijdens het Belgisch EU-voorzitterschap een initiati
te nemen om tot een geharmoniseerde Europese rg
geving terzake te komen».

Een ander lid heeft bezwaar tegen de woorden
overwegen» en wenst een duidelijker engagement

Ook al heeft een lid begrip voor het concurrenti
probleem, toch meent hij dat de klemtoon mo
gelegd worden op de Oritering van de beslissing,
Een oplossing moet gezocht worden op Europe
niveau, minstens op niveau van onze buurlanden.
stelt voor om dit laatste expliciet op te nemen en om
de plaats van de woorden «een verbod te overweg
de woorden «een verbod te voorzien» te gebruik
Voorzien wil zeggen dat men rekening houdt met a
aspecten van de beslissing en de gevolgen ervan.

ij interdiction ne s’applique pas. Si les Pays-Bas instau-
etrent pareille interdiction, il peut approuver a 100% le
le point 29. Si tel n'est pas le cas, il tient & émettre des
réserves a l'instauration de pareille interdiction.

se Pour un autre membre, une réglementation euro-
depéenne harmonisée est la chose la plus importante et il
propose dés lors la modification de texte suivante:

re- «d'envisager, dans le respect des régles de la
ereoncurrence et par analogie avec des mesures prises
ndelans les pays voisins, linterdiction du transit de
e marchandises par route pendant le week-end, a I'ex-
vakeption du transit de marchandises périssables et des
ef transports urgents et en tout cas, prendre une initia-
getive lors de la présidence belge de I'Union européenne
afin de tendre vers une réglementation européenne
harmonisée en la matiére ».

«te Un autre membre n'aime pas le mot «envisager» et
souhaite un engagement plus précis.

D-

e-  Méme si un autre membre comprend le probleme
et de la concurrence, il estime que I'accent doit étre mis
ici sur l'orientation de la décision. Une solution doit
reLtre recherchée au niveau européen, a tout le moins au
Hijniveau de nos pays voisins. Il propose de linscrire
inexplicitement et de remplacer les mots «d’envisa-
enger ... linterdiction» par les mots «Prévoir ... I'inter-
endiction.» Prévoir veut dire que I'on tient compte de

le tous les aspects de la décision et de ses conséquences.

Enkele leden stellen dat indien iedereen het blij

k-  Plusieurs membres déclarent que chacun est mani-

baar erover eens is dat de concurrentiepositie van pnfestement favorable a I'idée que la position concur-
land moet gevrijwaard blijven, dan kan dat togh rentielle de notre pays doit étre sauvegardée. On peut
expliciet worden opgenomen. Het voorstel om te ver-dées lors le dire explicitement. La proposition de
wijzen naar de concurentieregels vindt in hun ogenrenvoyer aux regles de la concurrence ne trouve
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geen genade. Zij vragen uitdrukkelijk dat verwezé
wordt naar de concurrentiepositie van ons land.

De werkgroep beslist het punt als volgt op
nemen: «Mits respect voor de concurrentieregels
naar analogie met maatregelen genomen in de
omringende landen, een doorvoerverbod van goe
ren over de weg tijdens het weekeinde te voorzi
met uitzondering van het spoedeisend vervoer en
vervoer van bederfelike waren en in ieder gev
tijdens het Belgisch EU-voorzitterschap een initiati
te nemen om tot een geharmoniseerde Europese re
geving terzake te komen. »

Punt 31

Een lid heeft bezwaar tegen het woord «forfaitai
omdat niet elk ladingverlies dezelfde schade vero
zaakt.

Een ander lid meent dat dit punt de bedoeling V|
de werkgroep correct weergeeft. De concrete uitw
king van de schadevergoeding die moet gevrag
worden, wordt aan de regering overgelaten.

Een forfait heeft als voordeel dat het om een qug
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2n aucune gree a leurs yeux. lls demandent expressé-
ment qu'il soit fait référence a la position concurren-
tielle de notre pays.

e Le groupe de travail décide deés lors de rédiger ce
erpoint comme suit: «Prévoir, dans le respect des reégles
ongle la concurrence et par analogie avec des mesures
deprises dans les pays voisins, l'interdiction du transit de
2n,marchandises pendant le week-end, a I'exception du
artransport urgent et du transport de marchandises
al périssables et en tout cas, prendre une initiative lors
of de la présidence belge de I'Union européenne afin de
gefendre vers une réglementation européenne harmoni-
sée en la matiére. »

Point 31

» Un membre n'aime pas le terme «forfaitaire » parce
br-gque toute perte de chargement n’€inegpas le méme
préjudice.

an Un autre membre estime que ce point rend claire-

er-ment les intentions du groupe de travail. La détermi-

\gdhation des modalités concrétes du dédommagement
qui doit étre demandé est laissée aux soins du gouver-
nement.

si- Un forfait présente I'avantage d’avoir un dédom-

automatische schadevergoeding gaat, zodat de schadeagement quasi automatique de sorte que le dom-

niet moet géealueerd worden.

Titel voor punt 32

Een lid wenst deze titel te wijzigen als volgt: «ee
beter statuut voor de beroepsvervoerders».

De werkgroep aanvaardt deze tekstverbetering.

Punten 40 en 41

Een lid uit twijfels over deze bepalingen. Het ga
om keuzes die personen maken voor een langere
dan de tijd die ze in een bedrijf werken. Stel d
iemand verhuist om korter bij zijn werk te wonen, €
na 2 jaar van werk verandequlid? Het is zeer moei-
lijk om deze materie te reglementeren.

Een ander lid begrijpt deze bezwaren. De voorli
gende teksten zijn een compromis die een gr
manceuvreerruimte laat aan de overheid. Het g
niet op een politieke opportuniteitskwestie opnieu
op te werpen. De bedenkingen worden daarente

mage ne doit pas faire I'objet d’'une évaluation.

Titre avant le point 32

Un membre souhaite modifier le titre comme suit:
«un meilleur statut pour les professionnels du trans-
port».

n

Le groupe de travail adopte cette modification du
texte.

Points 40 et 41

at  Un membre émet des doutes a propos de ces textes.

tijdl s’agit de choix que des personnes font pour des

at périodes plus longues que celles au cours desquelles

n ils travailleront dans une entreprise. Imaginez que
quelgu’'un décide de déménager pour se rapprocher
de son lieu de travail et puis change de travail deux
ans aprées. Que se passe-t-il alors ? Il est trés difficile de
réglementer ces matiéres.

g- Un autre membre comprend ces objections. Les
dtetextes présentés sont un compromis qui laissent une
aatarge marge de manoceuvre aux pouvoirs publics. Il ne
W convient pas de ré-ouvrir une question politique

yer’opportunité. Par contre, les réserves sont partagées

door meerdere leden van de werkgroep gedeeld.

par plusieurs membres du groupe de travail.



(133)

Punt 50

Volgens een lid hebben de drie gewesten €
samenwerkingsakkoord gesloten over de terugt
meplicht. Het is dus niet meer nodig om het te voc
zien.

Punt 50 vloeit in feite voort uit punt 49. Op he
niveau van de gewesten is de maatregel, wat
aspect terugnameplicht betreft, al omgezet. Er moeg
federaal nog wel enkele maatregelen genom
worden ter omkadering van de terugnameplicht. L
is opgesomd in punt 49.

De werkgroep beslist om het punt 50 te schrappe

Punten 66 tot 70

Een lid stelt voor om in deze rubriek het volgenc
punt op te nemen: «de boetes verbonden aan
parkeren te depenaliseren teneinde de gemeente
staat te stellen administratieve boetes te innen v
dergelijke overtredingen».

Een senator voegt hieraan toe dat duidelijk vog
zien moet worden dat het gaat om overtredingen
betrekking hebben op het betalend parkeren en f
om fout parkeren dat een gevaar oplevert voor and
weggebruikers. In dit laatste geval betreft het e
inbreuk op de Wegcode; dergelijke inbreuken kunn
trouwens niet administratief beboet worden.

De werkgroep beslist om het woord «betaleng
toe te voegen voor het woord «parkeren».

De werkgroep stelt voor om dit punt op te neme

na het punt 68.
3. BESPREKING IN DE COMMISSIE

3.1. Voorstel van resolutie
opgesteld door de werkgroep

De Senaat,

A. Gelet op de stijging van de mobiliteitsvraag;

B. Aangezien deze groeiende mobiliteitsbehoet

zich praktisch uitsluitend op de weg richt, waardo

ons wegennet, meer specifiek rondom de grote sted

overbelast wordt;

C. Gelet op de negatieve gevolgen van deze ov

belasting op economisch, ecologisch, sociaal
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Point 50

en D’aprés un membre, les trois régions ont conclu un
na-accord de coopération sur I'obligation de reprise des
r- épaves. Il n’est donc plus nécessaire de le prévoir.

t  Le point 50 découle en fait du point 49. Au niveau
hetles régions, cette disposition a déja été transposée du
termoins en ce qui concerne I'aspect de reprise obliga-
entoire. Il faut encore a présent prendre quelques mesu-
Dit res au niveau fédéral pour encadrer I'obligation de
reprise et ceci est énumeéré au point 49.

n. Le groupe de travail décide de supprimer le

point 50.

Points 66 a 70

le  Un membre propose d’inclure dans cette rubrique
hde point suivant: «Dépénaliser les amendes liées au
n istationnement afin de permettre aux communes de
poflever des amendes administratives sur ce type d’in-
fraction. »

r- Un sénateur ajoute qu'il faudrait aussi prévoir clai-
dierement qu’il s’agit d’infractions portant sur le station-
niehement payant et non d’infractions aux régles de sta-
ergionnement qui constituent un danger pour les autres
enusagers de la route. Dans ce dernier cas, il s’agit d’in-
enfractions au Code de la route et ce type d'infractions
ne peut faire I'objet de simples amendes administra-
tives.

» Le groupe de travail décide dés lors d’ajouter le mot

«payant» aprés le mot «stationnement».

>n Le groupe de travail propose d’inscrire ce point

apres le point 68.
3. DISCUSSION EN COMMISSION

3.1. Proposition de résolution
rédigée par le groupe de travail

Le Sénat,
A. Considérant I'accroissement de la demande de
mobilité;

te B. Considérant que cet accroissement se concentre

pr presque exclusivement sur la route, provoquant une

emongestion de notre réseau routier, plus particulié-
rement autour des grandes villes;

er- C. Considérant que cette congestion a des réper-
encussions négatives sur les plans économique, écologi-

menselijk vlak, waardoor de levenskwaliteit van que, social et humain et qu’elle menace la qualité de

iedereen wordt bedreigd;

D. Overwegende dat de verplaatsingsbehoeften

vie de chacun;

en D. Considérant gu'il faut maiser le besoin de se

vooral de gemotoriseerde verplaatsingsbehoef

endéplacer, et particulierement de se déplacer dans un
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moeten beheerst worden, door de overstap naar
meest veilige en de milieuvriendelijkste vervoersmi
delen te bevorderen en te pleiten voor een rationg
ge- en verbruik van alle vervoersmiddelen en h
complementariteit;

E. Overwegende dat mobiliteit en de bereikbag
heid van alle sociale, economische en culturg
knooppunten een basisrecht is, maar ook een leeft
omgeving en verkeersveiligheid basisrechten zij
zodat een globale aanpak van het mobiliteitsvraa
stuk zich opdringt;

F. Gelet op de Europese richtlijnen betreffende
verkeer en de Europese richtlijnen inzake milieu
afvalverwerking;

G. Gelet op de engagementen van Belgiet
betrekking tot de vermindering van de uitstoot va
broeikasgassen (Protocol van Kyoto);

H. Bezorgd om de verkeerscongestie, de uitstg
van vervuilende gassen en de hinder te vermindere

|. Gelet op de noodzaak om de autobelasting
hervormen in een milieuvriendelijk perspectief;

J. Gelet op de verkeersonveiligheid in Bélyear-
door het ongevallenrisico in ons land, in vergelijkin
met de andere landen van de Europese Unie, Z
groot is;

K. Gelet op het onaanvaardbaar hoog aantal v
keersslachtoffers in Belgieen het daaruit voort-
vlioeiend leed dat vooral in hoofde van ouders v
jonge verkeersslachtoffers dramatisch en traumatis
is;

L. Overwegende dat vooral de veiligheid val
zwakke weggebruikers ernstig bedreigd is, waardd
Belgié noodzakelijkerwijs het zeer hoge aantal ve
keersslachtoffers moet terugdringen en daarom ¢4
krachtige reactie tegen het schandaal van het dg
lijks slagveld op onze wegen en straten nodig is;

M. Overwegende dat alle fiscale maatregelé
moeten genomen worden binnen het kader van
budgettaire beperkingen en rekening houdende 1
de weerslag die zij kunnen hebben op de gestelde p
riteiten inzake mobiliteit;

N. Overwegende dat de internalisering van
externe kosten het basisprincipe is dat alle fisc
maatregelen moet hetloeden;

Vraagt de regering en alle betrokken instanties o

Inzake personenvervoer:
Promotie van het openbaar vervoer:

1. Een coherente aanpassing van de BTW-tarie
voor de verschillende transportmodi in evenredighe
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deéhicule a moteur, en encourageant I'utilisation des

- moyens de transport les plus sirs et les plus écologi-
leques ainsi que I'utilisation plus rationnelle de tous les

LN moyens de transport et leur complémentarité;

ar-  E. Considérant que la mobilité et l'acces aux
2lecentres de la vie sociale, économique et culturelle sont
ardes droits fondamentaux, comme le sont également la
n, qualité de vie et la possibilité de se déplacer en toute
1g-sécurité, de sorte gu'une approche globale de la ques-
tion de la mobilité s'impose;

et F. Considérant les directives européennes relatives
enau transport, a I'environnement et au traitement des
déchets;

G. Considérant les engagements de la Belgique en
an matiére de réduction des émissions de gaz a effet de
serre (Protocole de Kyoto);

ot H. Soucieux de réduire la congestion du trafic, les
n; émissions polluantes et les nuisances;

te 1. Considérant qu'il faut modifier la fiscalité auto-

mobile dans une perspective écologique;

J. Considérant les problemes de sécurité routiére
g en Belgique et le risque d'accident nettement plus
eeglevé dans notre pays que dans les autres pays de
I'Union européenne;

er- K. Considérant le nombre inacceptable de victi-
mes de la route en Belgique et I'ampleur des domma-
anges causés par l'insécurité routiére, plus spécifique-
schment la douleur dramatique et traumatisante des
parents de jeunes victimes de la route;

n L. Considérant que c’est surtout la sécurité des

orusagers vulnérables qui est menacée et que, par consé-

r- quent, la Belgique doit réduire le nombre trés élevé

rerdes victimes de la route et réagir énergiquement au

gescandale que constitue I'hécatombe quotidienne sur
nos routes et dans nos rues;

xn M. Considérant qu'il faut prendre toutes les mesu-
dees fiscales dans le cadre des limites budgétaires et en
netenant compte de leur impact éventuel sur les priorités
riofixées en matiere de mobilité;

dje N. Considérant que linternalisation des colts
aleexternes est le principe de base qui doit influencer
toutes les mesures fiscales;

m: Invite le gouvernement et 'ensemble des instances

concernées a:
En matiere de transport des personnes:
Promotion du transport en commun:

en 1. Moduler d'une fagon cohérente les taux de TVA
id pour les différents modes de transport, en fonction de

tot hun sociale kost, door te voeren;

leur co(t social;
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2. De kwaliteit van het binnenlands reizigersve
keer te bevorderen door de invoering van kwalitatie
doelstellingen en criteria en door de nodige middel
te garanderen teneinde deze doelstellingen te real
ren. De kwantiteit en kwaliteit van de dienstverlenir
inzake reizigersvervoer jaarlijks te laten evaluers
door een onafhankelijke instantie aan de hand \
deze criteria. De jaarlijkse finaritgebijdrage voor
deze opdracht van openbare dienst binnen een
paalde marge te laten fluctueren in functie van
gerealiseerde kwantitatieve en kwalitatieve doelst
lingen;

3. Het controlerecht op de correcte aanwendi
van de aan de NMBS ter beschikking gestelde fing
ciéle middelen te intensifien en zich, indien nodig, te
beroepen op externe expertise. De hiervoor verei
transparantie en leesbaarheid van de boekhoud
van de NMBS te waarborgen;

4. Met betrekking tot het tienjarig investerings
plan van de NMBS, de investeringen uit te voers
conform de vooropgestelde doelstellingen: de inve
teringen moeten dus worden gedefinieerd in func
van de mobiliteitsplannen en -doelstellingen;

5. Om prioritair de uitvoering van het GEN
project te bepleiten bij de NMBS;

6. Een studie te laten uitvoeren over de baten
kosten verbonden aan GEN-projecten in andere gr
stadscentra;

7. Te streven naar één ticket voor alle gemee
schappelijke transportmodi en te streven naar €
duidelijke en eenvoudige tariefstructuur en een @
derlinge afstemming van de uurregelingen van |
openbaar vervoer. Hiertoe moeten de nodige initiat
ven genomen worden, zowel op de InterminiSkerie
Conferentie voor verkeer en infrastructuur alsook
de beheersovereenkomsten met de openbare
voersmaatschappijen;

8. Abonnementen op het openbaar vervoer vd
het woon-werkverkeer fiscaal aftrekbaar maken
hoofde van wie de kost draagt. In hoofde van
werknemer mag de terugbetaling van dit abonnem
fiscaal niet aanzien worden als een voordeel
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r- 2. Améliorer la qualité du trafic intérieur voya-
vegeurs en définissant des objectifs et des critéres quali-
entatifs, et en garantissant les moyens nécessaires pour
iseatteindre ces objectifs. Charger un organisme indé-
g pendant d'effectuer annuellement une évaluation
°n quantitative et qualitative du service de transport des
arnvoyageurs en fonction de ces critéres. Laisser fluctuer

a lintérieur d’'une marge définie la contribution
befinanciére annuelle aux fins de cette mission de service
depublic en fonction de la réalisation des objectifs quan-
el- titatifs et qualitatifs;

ng 3. Intensifier le droit de conitl® de l'utilisation

in-correcte des moyens financiers mis a la disposition de
la SNCB et, le cas échéant, faire appel a cette fin a une

steexpertise externe. Garantir la transparence et la lisibi-

indité, nécessaires a cette fin, de la comptabilité de la
SNCB;

4. Concernant le plan décennal d'investissements
snde la SNCB, réaliser les investissements conformé-
2s-ment aux objectifs fixés: ils doivent donc étre définis
tie en fonction des plans et des objectifs de mobilité;

5. Faire valoir prioritairement I'exécution du pro-
jet RER a la SNCB;

en 6. Réaliser une étude sur les bénéfices et les colts
otales projets RER pour les autres grands centres
urbains;

2n- 7. Créer un billet unique pour tous les modes de
rertransport en commun, établir des tarifs clairs et
n-simples pour les transports en commun et harmoniser
etleurs horaires. Acette fin, les initiatives nécessaires
e-doivent étre prises, tant sur le plan de la Conférence
interministérielle du transport et de linfrastructure
in que sur le plan des contrats de gestion avec les sociétés
verde transport public;

or 8. Permettre la déduction fiscale des abonnements
in aux transports en commun pour les déplacements
deentre le domicile et le lieu de travail pour celui qui

enpprend en charge les frais de l'abonnement. Le
inremboursement de I'abonnement ne peut pas étre

natura. In ieder geval mag er geen gebruik gemagaktonsidéré comme un avantage en nature pour

worden van een dubbele aftrek;

9. Gratis schoolabonnementen op het openb
vervoer voor het school-woonverkeer te voorzien;

'employé. En tout cas,
d’une double déduction;

I'on ne peut pas bénéficier

aar 9. Prévoir la gratuité des abonnements scolaires
aux transports en commun pour le trajet entre le
domicile et I'école;

oer 10. Prévoir la gratuité des abonnements aux trans-

10. Gratis abonnementen op het openbaar very,
te voorzien gedurende maximum één jaar voor jon
ren die een eerste arbeidscontract hebben;

11. Een beleid te ontwikkelen voor voldoende en

beveiligde parkeerruimte voor fietsen, moto’s
wagens in de nabijheid van stations, die gelegen

e-ports en commun pour une durée maximale d'un an
pour les jeunes qui ont un premier contrat de travail;

11. Promouvoir une politique d'espaces de par-
n king suffisants et sécurisés pour les vélos, les motos et
ijnles automobiles aux abords des gares situées en zones

in landelijke gebieden of even buiten de stad. Voor hon urbaines ou périurbaines. Dans les zones urbai-
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stedelijke gebieden moet de uitbreiding van parkingsnes, par contre, il faut limiter I'extension des parkings
rond treinstations daarentegen worden beperkt terautomobiles aux abords des gares afin de rendre a ces
einde deze ruimte te benutten voor meer multi- espaces une vocation multifonctionnelle;

functionele doeleinden;

Bedrijfsvervoerplannen:

12. Fiscale stimuli toe te kennen aan werkgeve
die vrijwillig een mobiliteitsbeheersplan voor hu
onderneming uitwerken en uitvoeren. Bijzonde
aandacht is nodig voor de opmaak van bedrijfsve
voerplannen in «congestiezones». Als blijkt dat ¢
vrijwillige basis in deze congestiegevoelige zones ge
vermindering van het autosolisme bereikt wordt, zi
verplichte bedrijfsvervoerplannen het enige restere
alternatief;

13. Een verhoogde investeringsaftrek (boven op
traditionele afschrijving) toe te kennen aan de wet
gevers die nieuw rollend materieel aanwenden v
collectief vervoer van het eigen personeel;

Rationeler gebruik van de wagen:
14. Zich te oriateren naar een belastingspolitie

Plans de transport élaborés par les entreprises:

ars 12, Octroyer des stimulants fiscaux aux emplo-
N yeurs qui élaborent et appliqguent volontairement un
re plan de gestion de la mobilité. Une attention particu-
or-liere doit étre accordée a I'élaboration de plans de
Dp transport par les entreprises dans les «zones de
encongestion». S'il s'avére que I'on ne parvient pas a
n réduire le nombre de voitures avec une seule personne
nda bord dans ces zones de congestion, il faudra avoir
recours a des plans de transport obligatoires pour les
entreprises;

de 13. Permettre une meilleure déduction des investis-

k-sements (en plus de l'amortissement traditionnel)

orpour les employeurs qui utiliseraient un nouveau
matériel roulant afin d’assurer le transport collectif de
leur personnel;

Utilisation plus rationnelle de la voiture:

k 14. S'orienter vers une politique de taxation des

die eerder het gebruik dan het bezit van voertuigenvéhicules basée sur [l'utilisation pltitgue sur la

belast (principe van de variabilisatie van de kosten

15. Het woon-werkverkeer met de wagen fiscaal
ontmoedigen daar waar realistische alternatiev
Zijn, zoals een regelmatig, comfortabel en stipt ope
baar vervoer en/of bedrijffsvervoerplannen;

16. Het gebruik van individuele bedrijfswagen
voor het woon-werkverkeer te ontmoedigen do
voor de berekening van het voordeel in natura (
deze wagens vertegenwoordigen een duidelijk

; possession d’'une voiture (principe de variabilisation
des codts);

te 15. Décourager fiscalement les déplacements en

envoiture entre le domicile et le lieu de travail lorsque

n-des solutions de rechange réalistes existent, telles que
des transports en commun réguliers, confortables et
ponctuels, et/ou des plans de transport d’entreprise;

s 16. Décourager I'utilisation individuelle des voitu-

or res de société pour les déplacements entre le domicile
latet le lieu de travail, par I'adoption d’'un systeme de
encalcul clair et uniforme appliqué a l'avantage en

uniform systeem in te voeren dat rekening houdt metnature que représentent ces voitures, qui tiendrait

de cilinderinhoud van de wagen en met een forf
taire minimumdrempel voor de werkelijke privé
verplaatsingen;

Kostendelend gebruik van de individuele wagen:

17. Carsharing, carpooling en autoverhuur te G
vorderen door de toekenning van fiscale voordele
zowel voor de inzittenden alsook aan de chauffe
voor zover deze kunnen bijdragen tot een verming
ring van het autoverkeer, met andere woorden v(
zover zij het openbaar vervoersaanbod aanvullen;

18. Een aangepast juridisch kader voor ca
sharing te voorzien om aldus deze dienst te bevor
ren alsook de inrichting van hiertoe voorbestem
standplaatsen met dezelfde finaliteit;

19. Een studie te maken in hoeverre carpooling |
openbaar vervoersaanbod kan aanvullen, meer

ni- compte de la cylindrée de la voiture et qui compren-
drait un plancher pour les déplacements privés réels;

Utilisation partagée de la voiture individuelle:

e- 17. Encourager la «voiture partagée», le covoitu-
2N, rage et la location de voitures en accordant des avan-
ur,tages fiscaux aux passagers comme au chauffeur,
je-pour autant que ces systémes contribuent a réduire la
porcirculation, en d’autres termes, pour autant qu'ils
complétent l'offre en matiere de transports en
commun;

ar-  18. Prévoir un cadre juridique adéquat pour la
devoiture partagée ainsi que la création d'aires aména-
de gées a cet effet afin de promouvaoir ce service;

et 19. Budier les conditions dans lesquelles le covoi-
beturage peut constituer une offre complémentaire aux

paald van en naar de intermodale overstapplaatset

N etmansports en commun, notamment au départ des
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te bestuderen op welke manier dit aanvullend aank
kan worden bevorderd;

20. Fiscale stimuli toe te kennen aan werkgeve
die hun voertuigenpark aanpassen aan de profes
nele behoeften van hun werknemers die in de lg
van de werkdag vanuit de onderneming vertrekken

21. Het gebruik van taxi's, ook collectieve taxi's
als aanvulling op het openbaar vervoersaanbod
bevorderen, door de tarifaire eenmaking te ond
steunen en de kwaliteit van de aangeboden dienste
ontwikkelen;

Bevordering van het fietsgebruik:

22. Het fietsgebruik te stimuleren door bevord
rende maatregelen te treffen op infrastructureel vla

23. Een nationaal en uniform registratiesysteg
voor fietsen in te voeren;

24. Initiatieven te nemen in het kader van h
Belgisch EU-voorzitterschap met het oog op e
bevordering van het fietsgebruik. Bijvoorbeeld, eé
uitbreiding van de BTW-verlaging geldig op fietshe
stellingen tot de daarvoor gebruikte materialen en
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popoints d’échange intermodaux et vers ceux-ci, et
rechercher les moyens d’encourager cette offre com-
plémentaire;

ers  20. Accorder des stimulants fiscaux aux em-

sigployeurs qui adaptent leur parc automobile aux

opbesoins professionnels de leurs travailleurs qui quit-
tent I'entreprise dans le courant de la journée de
travail;

21. Promouvoir I'usage des taxis, y compris des
teaxis collectifs, en complément aux transports en
er-commun, en favorisant l'intégration tarifaire et en
n tééveloppant la qualité du service proposé;

Promotion du vélo:

D

22. Promouvoir l'usage du vélo par des mesures
; d’encouragement en matiére d’infrastructures;

m  23. Introduire un systéme d'identification national
uniforme pour les vélos;

et  24. Prendre des initiatives dans le cadre de la prési-
en dence belge de I'Union européenne en vue de promou-
2N voir 'usage du vélo. Par exemple, par un élargisse-
- ment de la réduction de la TVA sur les réparations de
devélos aux matériaux utilisés, et par lintroduction

invoering van een voordelig BTW-stelsel voor de d’'un régime TVA avantageux pour les vétements de

beschermkledij voor fiets- en motogebruikers. [
opname van fietsen en toebehoren onder de bijlag
van de BTW-richtlijn;

Inzake goederenvervoer:

Bevordering van het spoor- en waterwegengd
bruik:

25. Het spoorvervoer te bevorderen omdat het
het algemeen de beste resultaten in verhouding to
doelstellingen oplevert, meer in het bijzonder wat h
internationaal vervoer betreft, en om in het kader v
het tienjarig investeringsplan prioritair de ontsluitin
van de zeehavens te bepleiten bij de NMBS;

26. De Europese richtlijnen over de spoorweg
uit te voeren, rekening houdend met de kwaliteit v
de openbare dienstverlening, de veiligheid en de re
lering van het vervoer;

27. De nodige impulsen te geven om een snel g
derenvervoer per spoor te ontwikkelen opdat h
spoor ook een alternatief kan zijn voor goederen
snel vervoerd moeten worden;

28. Het transittransport via waterwegen te bevq
deren, ook in haar intermodale toepassingen;

Bevordering van het gecombineerd vervoer:
29. Te bestuderen op welke manier het gecom

e protection des cyclistes et motocyclistes. L'insertion
e Hles bicyclettes et accessoires dans I'annexe H de la
directive TVA;

En matiere de transport de marchandises:

e- Promotion du chemin de fer et des voies naviga-

bles:

in  25. Promouvoir le transport par chemin de fer
dearce qu'ils présente en général les meilleurs résultats
etquant aux objectifs poursuivis, plus particulierement
anen ce qui concerne le transport international, et, dans
g le cadre du plan décennal d’'investissements, plaider
aupres de la SNCB pour le désenclavement des ports;

en - 26. Mettre en ceuvre les directives européennes sur

anles chemins de fer en ayant égard a la qualité du

guservice public, la sécurité et la régulation du trans-
port;

pe- 27. Donner les impulsions nécessaires afin de déve-

etlopper un transport de marchandises rapide par train

dieafin que le rail puisse étre une alternative pour des
marchandises qui doivent étre transportées rapide-
ment;

r- 28. Développer le transit intérieur par les voies

navigables, y compris dans ses applications intermo-
dales;
Promotion du transport combiné:

bi- 29. Budier les meilleures modalités pour promou-

neerd vervoer het best wordt bevorderd, ermee re

kevoir le transport combiné en veillant a choisir la ou les
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ning houdend dat gekozen moet worden voor €
techniek of technieken die zowel inzake energievs
bruik als inzake het gebruik van de beschikbg
ruimte, de beste resultaten opleveren;

30. Het multimodaal transport op Europees vl
maximaal te bevorderen;

31. De standaardisering van de vervoersuitrusti
te bevorderen teneinde het intermodale en gecon
neerde vervoer te optimaliseren;

32. Het multimodale transport te bevorderen do
een stimulans te voorzien voor elke wegtransporte
die gebruik maakt van een gecombineerde spo(
binnenvaart- of shortsea-formule;

Een goed gebruik van de vervoerscapaciteit en
het wegennet:

33. Het lege transitverkeer tegen te gaan;

34. Te bestuderen hoe de capaciteiten van
wegennet zo effectief mogelijk gebruikt kunne
worden door middel van het gebruik van tijdsblo}
ken, rekening houdend met de sociale en econo
sche gevolgen, de invlioed op het leefmilieu en met
concurrentie met andere vervoersmodi (de spoor-
waterwegen) die een betere ecologische, economis
en sociale balans vertonen;

35. Mits respect voor de concurrentieregels
naar analogie met maatregelen genomen in de
omringende landen, een doorvoerverbod van goe
ren over de weg tijdens het weekeinde te voorzi
met uitzondering van spoedeisend vervoer en van v
voer van bederfelijke waren en in ieder geval tijde
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entechniques présentant le meilleur bilan sur le plan
2r-énergétigue comme sur le plan de la consommation
red’espace;

ik 30. Encourager au maximum le transport multi-

modal au niveau européen;

ng 31. Favoriser la standardisation des équipements
bide transport afin d’optimaliser I'intermodalité et le
transport combing;

or 32. Encourager le transport multimodal en prévo-
puryant un stimulant pour les transporteurs routiers qui
or-font usage d'une formule mixte par chemin de fer,
navigation intérieure ou navigation maritime a courte
distance;

an Une bonne utilisation des capacités de transport et
du réseau routier:

33. Décourager le trafic de transit a vide;

het 34. Budier la possibilité d'utiliser au mieux les

n capacités du réseau routier en matiére de plages horai-
- res, notamment en tenant compte des répercussions
misociales, économigues et environnementales et de la
deconcurrence avec d’autres moyens de transport (le
erchemin de fer et les voies navigables) présentant un
chmeilleur bilan économique, écologique et social;

en - 35. Prévoir, dans le respect des regles de la concur-
pnsence et par analogie avec des mesures prises dans les
depays voisins, I'interdiction du transit de marchandises
2n,par route pendant le week-end, a I'exception des
ertransports de marchandises périssables et des trans-
NS ports urgents et en tout cas, prendre une initiative lors

het Belgisch EU-voorzitterschap een initatief te de la présidence belge de I'Union européenne afin de

nemen om tot een geharmoniseerde Europese rege
ving terzake te komen;

Efficiént laden:

36. De nodige initiatieven te nemen om de lade
en verladers op hun medeverantwoordelijkheid
wijzen in geval van ladingsverlies door een docume
tenplicht te voorzien;

37. De mogelijkheid te voorzien om bij ladingsve
lies systematisch een forfaitaire economische sc
devergoeding te eisen en deze te storten in een fq
bestemd voor de begeleiding en revalidatie van v
keersslachtoffers;

Een beter statuut voor de beroepsvervoerders:

38. Te zorgen voor een beter statuut voor

chauffeurs van vrachtwagens, autocars en -bussen;

39. Te ijveren voor de toepassing van voorstell
van richtlijnen met betrekking tot de evaluatie van

Igeendre de vers une réglementation européenne harmo-
nisée en la matiere;

Un chargement efficace:

rs 36. Prendre les initiatives nécessaires pour notifier

teleur responsabilité aux employeurs qui s’occupent du

n-chargement et du transbordement en cas de perte de
chargement, c’est-a-dire imposer légalement la tenue
de documents;

37. Envisager la possibilité d'exiger systémati-
hagquement un dédommagement économique forfaitaire
ndsn cas de perte de chargement et de le verser a un fonds
er-destiné a I'assistance aux victimes de la route et a leur
rééducation fonctionnelle;

Un meilleur statut pour les professionnels du trans-
port:

de 38. Haborer un meilleur statut pour les chauffeurs
de camions, de cars et de bus;

en - 39. Insister sur la mise en ceuvre des propositions
e de directives européennes concernant I'évaluation de

achterhaalde reglementering over de rij- en rusttijd

enla réglementation relative aux plages horaires de
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van bestuurders, waarbij men een onderscheid m
maken tussen goederen- en personenvervoer,

E-commerce:

40. Te bestuderen welke invioed de ontwikkelin
van e-commerce heeft op het vervoer en op de gos
renstroom;

Inzake ruimtelijke ordening:
Een nieuw concept van ruimtelijke ordening:

41. Een concept van ruimtelijke ordening dat ¢
mobiliteitsbehoefte vermindert, te bestuderen en
te werken;

42. Niet langer de inplanting van nieuwe activite
tenzones waarvan de toegang zich beperkt tot de w
transportmodus, te overwegen;

43. Te dien einde multifunctionele ruimte te on
wikkelen in de omgeving van bestaande diensten
van transport- en communicatie-infrastructuur, in h
bijzonder infrastructuur voor gemeenschappelijk ve
voer en de spoorwegen;

44. Het gebruik van ruimte voor deze activiteite
te verminderen;

45. Alle reglementaire maatregelen of stimuli {
treffen die de inwerkingtreding van deze nieuwe ord
ning bespoedigen en de slaagkansen bevorderen
de multifunctionele ruimte alsmede van de ruimteb
sparing;

Wonen en werkplaats:

46. Een vermindering van de registratierechten
voorzien voor de aankoop van woningen met als fir
liteit een wijziging in het woonpatroon dat minde

2-448/1 -2000/2001

oetepos et de conduite, qui est dépassée, en faisant une
distinction entre le transport de marchandises et le
transport de personnes;

Le commerce électronique:

g 40. Budier limpact du développement du com-
demerce électronique sur le transport et les flux de
marchandises;

En matiére d'aménagement du territoire:

Une nouvelle conception de I'aménagement du
territoire :

le  41. Budier et développer une conception de I'amé-
uitnagement du territoire qui réduise les besoins en
déplacements;

42. Ne plus envisager I'implantation de nouvelles
egzones d'activités dont I'accés se limite au mode de
transport par la route;

t 43. A cet effet, développer les espaces multi-

erfonctionnels autour des infrastructures de transport,
et de communication et de services existantes, et plus
r- particulierement des infrastructures de transports en

commun et des voies ferrées;

N, 44. Réduire la consommation d’espace nécessaire

a ces activités;
e 45. Prendre toutes les mesures réglementaires ou
e-incitatives qui accélérent la mise en ceuvre de ce

vamouvel aménagement et favorisent la réussite des
e- espaces multifonctionnels et I'économie d'espace;

Habitation et lieu de travail :

te 46. Prévoir une réduction des droits d’enregi-
a-strement pour l'achat d’'un logement avec comme
r finalité un choix de résidence moins générateur de

mobiliteitsgenerend ten opzichte van de werkplaatsmobilité vis-a-vis du lieu de travalil,

IS;

47. Niet-belastbare premies te voorzien voor pée
sonen die verhuizen naar een woonplaats die min
mobiliteitsgenerend is ten opzichte van hun wer
plaats;

Nieuwe commercie technologiée:

48. Verder onderzoek te bevelen naar de imp
van telewerken op de mobiliteit en te experimenter
in de departementen van de federale administrg
met het deeltijds-telewerken, zonder dat de kwalit
van het sociale leven van de werknemer en zijn p
motiemogelijkheden in het gedrang komen;

Inzake milieu:

Milieuvriendelijke fiscaliteit:

49. De verkeersbelasting en de belasting op
inverkeersstelling te moduleren in ecologische zin;

Br-
detaxables pour les personnes qui font le choix d’un lieu
k- de résidence moins générateur de mobilité par rap-

47. Octroyer des primes au déménagement non

port a leur lieu de travail;

Nouvelles technologies commerciales:

act 48. Continuer a étudier I'impact du télétravail sur
enla mobilité et expérimenter dans les départements de
itid’administration fédérale un systéme de télétravail a
bit temps partiel, sans mettre en péril la qualité de la vie
ro-sociale de I'employé ni ses possibilités de promotion;

En matiére d’environnement:
Une fiscalité favorable a I'environnement:

de 49. Moduler, dans un sens favorable a I'environ-
nement, la taxe routiere et la taxe de mise en circula-

tion;
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50. Elk gebruik van milieuvriendelijke energie 50. Inciter fiscalement a l'utilisation de toutes les
bronnen, in het bijzonder deze ter vervanging vansources d’énergie respectueuses de I'environnement
fossiele brandstoffen, te stimuleren, alsook van ener-et, en particulier, celles de substitution aux combusti-
giezuinige en minder vervuilende motoren; bles fossiles, ainsi que les moteurs consommant moins
d’énergie et moins polluants;

51. Ecoboni te voorzien voor de installatie van 51. Prévoir des eco-boni pour linstallation de
deeltjeskatalysatoren en dieselroetfilters op bestagneatalyseurs et de filtres a particules pour les voitures
de dieselwagens en te verplichten voor nieuyediesel actuelles et rendre ces dispositifs obligatoires

wagens,

52. De nog bestaande negatieve discrimin
jegens de LPG-wagens weg te werken;

53. Een geleidelijke gelijkschakeling te voorzie
tussen de verschillende taksen voor benzine en di
rekening houdend met de meest recente result
over luchtvervuiling te wijten aan de dieselvoertu
gen;

54. Tijdens het Belgisch EU-voorzitterschap e
initiatief te nemen om op Europees vlak het niet bel
ten van kerosine aan te kaarten;

De recyclage van autowrakken:

55. De Europese RichtlijrEfd-of-life-vehiclekste
implementeren met maximale aandacht voor K
stimuleren van de arbeidsintensieve sector van
demontage van voertuigen. In overleg met de gew|
ten moet er een sluitende registratie komen van va
tuigen en wrakken, alsmede afspraken inzake €
uniforme milieubijdrage die een ecologisch veran
woorde verwerking van wrakken mogelijk maakt €
een beleid dat belet dat autowrakken massaal wor
uitgevoerd en gedumpt in armere landen;

Inzake verkeersveiligheid:
Een verantwoord rijgedrag:

56. De bescherming van de zwakke weggebruik
als absolute beleidsprioriteit voorop te stellen;

57. Een protocol af te sluiten met de auto-indust
opdat de publiciteit een onverantwoord rijgedrag n
zou aanmoedigen maar integendeel verkeersve
rijgedrag zou bevorderen;

Een betere rijopleiding:

58. De kwaliteit van de rij-opleiding te verbetere
door ze langer, intenser en meer praktijkgericht
maken. Bovendien een fonds aan te leggen om de
ging van de kostprijs van de verlengde rij-opleidin
op te vangen;

59. Een periodieke herevaluatie van de bekwaam-

heid tot sturen in te voeren;

60. Onverwijld werk te maken van de snelle invo
ring van het rijbewijs met punten, waarvoor reeds €

pour les voitures nouvelles;

ie  52. Himiner les discriminations négatives existan-
tes vis-a-vis des voitures GPL;

53. Réviser progressivement les différences de
sdhxation entre diesel et essence en fonction des
teonnaissances les plus récentes sur la pollution atmos-
i- phérique due aux véhicules diesel;

n 54. Prendre une initiative lors de la présidence

s-belge de I'Union européenne, afin de mettre le pro-
bleme de la non-taxation du kéroséne a l'agenda
européen;

Le recyclage des véhicules:

55. Mettre en ceuvre la directive européertied(
etof Life-vehicley en s’attachant particulierement a la
degoromotion du secteur a haute intensité de main-
esd’ceuvre que constitue le démontage des voitures. En
erconcertation avec les régions, un enregistrement des
2ernvoitures et des épaves doit étre mis au point, etily a
t- lieu également de conclure des accords sur une contri-
n bution environnementale uniforme qui permette le
demecyclage des épaves de voitures et la mise en place

d'une politique qui empéche I'exportation massive
d’épaves vers des pays plus pauvres;

En matiére de sécurité routiére:
Un comportement responsable au volant:

er 56. Accorder la priorité absolue a la protection de

l'usager faible;

ie  57. Conclure un protocole avec le secteur de

et I'industrie automobile afin que la publicité n’encou-

iligrage pas un comportement irresponsable de l'auto-
mobiliste au volant, mais au contraire, encourage un
comportement sdr;

Meilleure formation du conducteur:

n 58. Améliorer la qualité de la formation a la
te conduite automobile en I'allongeant, en l'intensifiant
stijet en I'axant sur la pratique. De plus, mettre en place
g un fonds afin de compenser I'augmentation du codt
d’'une formation a la conduite automobile prolongée;

59. Instaurer une réévaluation périodique de la
capacité de conduire;

ol

o

60. S'atteler sans retard a I'instauration rapide du
enpermis a points, pour lequel une base légale existe

wettelijke basis bestaat;

déja;
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61. Een hervorming door te voeren in de ri
opleiding voor vrachtwagenchauffeurs van méér d
3,5 ton door het instellen van een verplichte stage
riode;

Een hervorming van de wegcode:

62. Te pleiten voor een uniforme Europese we
code;

63. De invoering van variabele maximumsnelh
den in functie van de verkeersdrukte en de weersd
standigheden via elektronische wegsignalisatie
voorzien en het verbod om van rijvak te veranderen
functie van de verkeersdrukte en de weersomstand
heden;

64. Op werkdagen een algemeen inhaalverb
voor vrachtwagens van méér dan 3,5 ton in te stel
op alle primaire en secundaire wegen tussen 07.0(
10.00 u. en tussen 16.00 en 19.00 u.;

Een verbetering van de controlemogelijkheden:

65. Te zorgen voor een scherpere controle op
naleving van de bestaande verkeerswetgeving en
bevoegde politiediensten het budget verzekeren zg
het nodige materiaal kan aangekocht worden;

66. De administratieve controlediensten met po
tionele bevoegdheden, ressorterend onder het mi
terie van Verkeerswezen, te evalueren;

67. Een verhoging van het aantal moto’s (van
huidige 200 naar 400) te voorzien voor de dienst v
keer van de federale politie opdat een grotere aan
zigheid op primaire en secundaire wegen een ont
dingseffect zou hebben;

68. Een bijzondere opleiding te voorzien voor ¢
verkeerseenheid van de federale politie voor de c
trole van de vrachtvoertuigen en autocars van bui
de Europese Unie;

69. De controle op de rij- en rusttijden van vrach
wagens en autobussen te verscherpen;

70. Op Europees niveau de invoering van
«zwarte doos» voor het vrachtwagenverkeer te ag
deren;

Een gedifferentieerd sanctioneringbeleid:

71. Snel werk van te maken van de hervorming v,
de categorisering van de overtredingen, waardoor
gedifferentieerd  sanctioneringsbeleid  mogelij
wordt;

72. De bestaande mogelijkheden met betrekki
tot het opleggen van alternatieve straffen in verkee
zaken, meer te benutten;

73. De lichtere verkeersovertredingen systerm
tisch administratief te sanctioneren, mits respect v
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61. Réformer la formation & la conduite pour les
anchauffeurs de camions de plus de 3,5 tonnes en instau-
perant une période de stage obligatoire;

Réforme du code de la route:

g- 62. Plaider pour un code de la route européen;

- 63. Envisager la mise en place d’'une signalisation
myoutiére électronique permettant de limiter la vitesse
temaximale en fonction de la densité du trafic et des
inconditions climatiques et linterdiction de change-
ligment de bande de circulation en fonction de la densité
du trafic et des conditions climatiques;

od 64. Les jours ouvrables, interdire les manoceuvres

erde dépassement a tous les camions de plus de 3,5

etonnes entre 7 h et 10 h et entre 16 h et 19 h sur les
routes principales et secondaires;

Amélioration des contles:

de 65. Veiller a un confile accru du respect du Code

déele la route et assurer aux services de police compé-

datents le budget leur permettant d’acquérir le matériel
nécessaire;

i- 66. Bvaluer les services administratifs de colero
nisgui ont des compétences de police et dépendent
encore du ministere de la Mobilité et des Transports;

de 67. Prévoir une augmentation du nombre de

er-motos (de 200 a 400), destinées aux unités fédérales de

wepolice chargées de la circulation routiére afin que leur

raprésence accrue sur les routes primaires et secondaires
ait un effet dissuasif;

e 68. Prévoir une formation spéciale pour les unités

on-de la police fédérale chargées du cdetdes camions

enet autocars provenant de pays extérieurs a I'Union
européenne;

t- 69. Intensifier les conttes relatifs aux plages
horaires de conduite et de repos des conducteurs de

camions et de bus;

dje 70. Mettre a l'ordre du jour au niveau européen
enfinstauration d’'une be noire pour les camions;

Différenciation de la sanction:

an 71. Satteler rapidement a la réforme de la classifi-
sercation des infractions, pour rendre possible une poli-
k tique de sanction différenciée;

ng 72. Faire usage plus fréquemment des possibilités
rspermettant d'imposer des peines alternatives dans les
dossiers relatifs a la circulation routiére;

a- 73. Sanctionner systématiquement les petites in-
orfractions de fagon administrative, en respectant les

de rechten en plichten van de verkeersovertreder;

droits et devoirs du contrevenant;



2-448/1 -2000/2001

74. De boetes verbonden aan betalend parkere
depenaliseren ten einde de gemeenten in staat te
len administratieve boetes te innen voor dergelij
overtredingen;

75. De verkeersboetes op een effectievere en bi
kere manier te innen;

76. De wenselijkheid te onderzoeken van een v

bod van het individueel of gemeenschappelijk afslui- conclure

ten van verzekeringen tegen verkeersboetes;

Veiligere voertuigen:

77. Te pleiten voor een verlaging van het BTW
tarief voor veiligheidsverhogende en milieuvriendeli
kere onderdelen van voertuigen;

78. Alle technische veiligheidsvoorschriften in ve
band met de dode hoek op vrachtwagens, zoals or]
meer DOBLI-spiegels en dode-hoekscamera’s, zo S|
mogelijk te verplichten;

79. Een verplichte technische keuring voor motg
te voorzien;

Een aangepaste infrastructuur:

80. Het nodige onderzoek te laten verrichten
desgevallend de nodige maatregelen te nemen inz
de hervorming van de categorisering van de weg
met als doel te komen tot meer aangepaste snelhe
regimes;

81. Een perfect onderhoud van het wegennet
veiligheid, de markeringen en de lichtintensite
ervan) te verzekeren;

82. Een dwingend reglement uit te vaardige
waardoor aannemers ertoe aangezet worden om
wegeniswerken binnen een zo kort mogelijk termi
uit te voeren;

De opvolging van ongevallen:

83. In het kader van de Europese Unie te pleit
voor de oprichting van een communautaire databa
van de registratie van de verkeersongevallen;

84. Dringend een actieprogramma inzake de 1
zorg van verkeersslachtoffers op te zetten;

85. Zo snel mogelijk de wettelijke bepalingen bg
treffende de verplichte aansprakelijkheidsverzekeri
inzake motorvoertuigen, aangenomen op 1 febru
2001 door de Senaat, in werking te doen treden
voor zover het nodig zou zijn, een herkenningstek
dat het voertuig verzekerd is, te verplichten.

3.2. Bespreking van het voorstel van resolutie

Bespreking van de resolutie

De commissie heeft 3 vergaderingen gewijd aan
bespreking van de tekst die opgesteld is door de we
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n te 74. Dépénaliser les amendes liées au stationne-
stetrent payant afin de permettre aux communes de lever
ke des amendes administratives sur ce type d’infraction;

lj- 75. Encaisser les amendes pour infraction au code
de la route de maniere plus efficace et plus équitable;

76. Examiner I'opportunité d’'une interdiction de
individuellement ou collectivement un
contrat d’assurance contre des amendes de la circu-
lation;

er-

Des véhicules plus sdrs:

77. Plaider en faveur d’'une diminution des taux de
- la TVA pour les composants des véhicules qui contri-
buent a améliorer la sécurité et qui sont plus respec-
tueuses de I'environnement;

78. Imposer le plus rapidement possible aux
dezamions toutes les prescriptions techniques en ce qui
netoncerne «l'angle mort», comme entre autre les rétro-
viseurs et les caméras couvrant I'angle mort;

79. Introduire un confile technique obligatoire
pour les motos;

S

Une infrastructure adaptée:

en  80. Faire mener les études nécessaires et, le cas
akéchéant, prendre les mesures ad hoc en matiére de
enréforme de la classification des routes en visant a

idsxboutir & des régimes de vitesse plus adaptés;

de 81. Assurer un entretien parfait du réseau routier
it (la sécurité, les marquages et I'intensité de la lumino-
sité de ceux-ci);

n  82. Imposer un réglement contraignant incitant les
dentrepreneurs a accomplir les travaux sur le réseau
n routier dans le délai le plus court possible;

Le suivi des accidents:

en 83. Promouvoir, dans le cadre de I'Union euro-
iInkpéenne, une banque de données communautaire sur
les accidents de la circulation;

84. Mettre d'urgence en place un programme
d’action relatif au suivi des accidentés de la route;

> 85. Veiller & mettre en ceuvre le plus rapidement

ngpossible les dispositions relatives a I'assurance obliga-

aritoire de la responsabilité en matiére de veéhicules auto-

enmoteurs, adoptées par le Sénatdefdvrier 2001 et,

enpour autant que de besoin, I'apposition d'un signe
distinctif indiquant que le véhicule est assuré.

a-

3.2. Discussion de la proposition de résolution

Discussion de la résolution

de La commission a consacré trois réunions a la
rkdiscussion du texte qui a été élaboré par le groupe de

groep, te weten op 21 en 28 maart en 23 mei 2001

travail, a savoir les 21 et 28 mars et 23 mai 2001.
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3.2.1. Consideranten

Punt L

Een lid stelt voor om de woorden «tegen het schan-
trascandale que constitue I'hécatombe quotidienne sur

daal van het dagelijks slagveld op onze wegen en s
ten» te schrappen.

Andere leden wijzen op het grote aantal slacht
fers op onze wegen, zodat men toch terecht van
slagveld kan spreken.

De commissie beslist om alleen het woor
«dagelijks» te schrappen.

3.2.2. Aanbevelingen

Een lid onderstreept dat de initiatieven die gen
men moeten worden op Europees niveau, n|
beperkt mogen blijven tot het Belgisch EU-voorzitte
schap.

Inzake personenvervoer
Promotie van het openbaar vervoer

Punt 2

Een lid stelt voor om dit punt te laten beginnen m
de woorden «wat de spoorwegen betreft».

De commissie aanvaardt deze tekstverbetering.

Punt 4

De heren Caluwé, Steverlynck en D’Hoogh
dienen het amendement nr. 15 in dat ertoe strekt
punt 4 als volgt te vervolledigen:

«Dit betekent dat afgestapt wordt van de 60-40 v
deelsleutel in het tienjarig investeringsplan ».

Eén van de auteurs stipt aan dat tijdens de laa
vergadering van de werkgroep de afspraak we
gemaakt om verder te gaan met de bespreking var
resolutie over de NMBS en te pogen punten van ov|
eenstemming te vinden. Nadien is de werkgroep
haar beslissing teruggekomen en heeft zij beslist h
werkzaamheden stop te zetten. Men kan niet o
mobiliteit spreken zonder de spoorwegproblemati
aan te snijden, want het spoorvervoer is de vo
naamste hefboom op federaal vlak. Voor het lid is |
afstappen van deze verdeelsleutel een essentieel
in de discussie en moet dus vermeld worden.

Een ander lid wijst erop dat een dergelijke toevo
ging de consensus in het gedrang brengt.

f-
penictimes sur nos routes de sorte que I'on peut a juste

r
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3.2.1. Considérants

Point L
Un membre propose de supprimer les mots «au

nos routes et dans nos rues».
D’autres membres rappellent le nombre élevé de

titre parler d’'une hécatombe.

d La commission décide de ne supprimer que le mot

«quotidienne ».

3.2.2. Recommandations

0- Un membre souligne que les initiatives qui doivent
ietétre prises au niveau européen ne peuvent se limiter a
la seule période de la présidence belge de I'Union
européenne.

En matiére de transport de personnes
Promotion du transport en commun

Point 2

et Un membre propose d’ajouter les mots «en ce qui

concerne les chemins de fer» au début de ce point.
La commission adopte cette amélioration du texte.

Point 4

e MM. Caluwé, Steverlynck et D’Hooghe proposent
hefamendement %115 qui vise a compléter le point 4
comme suit:

«Cela signifie que I'on abandonne la clé de réparti-
tion 60-40 dans le plan décennal d’'investissements ».

or-

Iste Un des auteurs souligne que lors de la derniére
erdréunion du groupe de travalil, il avait été convenu de
dpoursuivre la discussion de la résolution sur la SNCB
er-et d'essayer de trouver des points d’accords. Par la
opsuite, le groupe de travail est revenu sur sa décision et
aan décidé de terminer ses travaux. L’'on ne peut parler
verde mobilité sans aborder la problématique des
ek chemins de fer car le transport ferroviaire est le princi-
pr-pal levier au niveau fédéral. Pour l'intervenant, aban-
etdonner cette clé de répartition constitue un point
puetssentiel de la discussion et doit donc étre mentionné.

e- Un autre membre souligne que pareille adjonction

met le consensus en danger.

Met dit amendement wordt afgeweken van de
spraak om geen elementen in de resolutie te weer

o

f- Cet amendement s'écarte de ce qui a été convenu, a

avoir ne pas inscrire dans la résolution des éléments
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den die betrekking hebben op de beheersstructuuportant sur la structure de gestion de la SNCB parce

van de NMBS omdat
rechtstreekse impact hebben op de mobiliteit.

Dit amendement wordt verworpen met 8 stemmen

tegen 2 bij één onthouding.

Punt dis

De heren Caluwé, Steverlynck en D’Hooghe

deze elementen geenque ces éléments n'ont pas un impact direct sur la

mobilité.
L’'amendement est rejeté par 8 voix contre 2 et
1 abstention.

Point dis

MM. Caluwé, Steverlynck et D’'Hooghe proposent

dienen het amendement nr. 16 in dat ertoe strekt eetiamendement %16 qui vise a insérer un poinbi4

punt 4is (nieuw) in te voegen, luidende:

«Om voldoende middelen te kunnen genereren

(nouveau) libellé comme suit:
«En vue de pouvoir générer des moyens suffisants

voor het tienjarig investeringsplan, wordt er een Fede-pour le plan décennal d’investissements, il est créé un

raal Fonds voor duurzame mobiliteit opgericht.

it Fonds fédéral pour la mobilité durable. Ce fonds est

fonds wordt gefinancieerd met alle meerinkomstén financé par toutes les plus-values (TVA, accises, ...)
(BTW, accijnzen, ...) voor de federale overheid die que le pouvoir fédéral retire de I'accroissement du
voortvloeien uit de toename van het autobezit en hetparc automobile et de I'utilisation de I'automobile. »

autogebruik. »

Eén van de auteurs legt uit dat de ambitieuze mqgbi-

liteitsplannen van deze regering op de één of and
wijze moeten gefinancieerd worden. In de vorig
weken heeft de regering dan ook verschillende mo
likheden voorgesteld, doch geen enkele ervan w
logisch en doordacht. Daarom stelt spreker de opri
ting van een fonds voor dat gestijfd worden door
meerinkomsten voortvlioeiend uit meerinkomste
ingevolge de stijging van het aantal auto’s en gebru
Wanneer deze meerinkomsten uitsluitend aan
spoorvervoer zouden worden besteed, zou de
name van de auto-mobiliteit een alternatief craen

de vorm van het spoorvervoer. Indien de stijging zi
in de komende 10 jaar doorzet op dezelfde wijze

gedurende de laatste 4 jaar, dan beschikt de rege
jaarlijks over 43 miljard extra, wat meer is dan zelfs
het maximale voorstel van de NMBS wordt gevraag

Een commissielid antwoordt dat de federale reg
ring de meerinkomsten die voortvloeien uit BTW €
accijnzen moet bestemmen voor de verdere schulg
bouw.

Een andere spreker kan dit amendement in princ
wel steunen, doch het is slechts één van de vele ins
menten om tot herfinanciering van een deel van
inspanningen, nodig voor de NMBS, te komen. Het
niet opportuun om dit nu reeds vast te leggen.

Het amendement wordt verworpen met 6 stemm
tegen 2 bij 3 onthoudingen.

Punt 6

De heren Caluwé, Steverlynck en D’Hoogh
dienen het amendement nr. 17 in dat ertoe strekt
punt als volgt aan te vullen: «Uiteraard moeten

Un des auteurs de 'amendement explique que les
rplans de mobilité ambitieux du gouvernement
e devront de 'une ou l'autre maniére étre financés. Au
jecours des semaines écoulées, le gouvernement a
asproposé plusieurs possibilités, mais aucune d'elles
chn’était logique ou réfléchie. C’est pourquoi l'inter-
devenant propose la création d'un fonds qui serait
n alimenté par les plus-values provenant de I'augmen-
ik.tation des recettes résultant de I'accroissement du
hetnombre d’automobiles et de leur utilisation. Si ces
oesuppléments de recettes sont uniqguement affectés au
transport ferroviaire, Il'accroissement de [lauto-
ch mobilité créerait une alternative sous la forme du
alstransport ferroviaire. Si 'augmentation se poursuit au
ringours des dix prochaines années au méme rythme
n gu’au cours des quatre dernieres années, le gouverne-
d. ment disposera chaque année de 43 milliards de recet-
tes supplémentaires, ce qui est méme plus que ce qui
est demandé dans la proposition maximale de la
SNCB.

e- Un commissaire répond que le gouvernement fédé-
n ral doit consacrer le supplément de recettes provenant
lafde la TVA et des accises a la réduction de la dette.

pe Un autre intervenant déclare pouvoir soutenir en
trugrincipe I'amendement mais ce n'est la qu'un des
denombreux instruments nécessaires pour refinancer
isune partie des efforts nécessaires pour la SNCB. Il
n'est actuellement pas opportun de fixer ce point.

en L'amendement est rejeté par 6 voix contre 2 et
3 abstentions.

Point 6

e MM. Caluwé, Steverlynck et D’Hooghe déposent
diamendement %17 qui vise a compléter le point 6
de par la phrase suivante: «ll va de soi que les plans exis-

bestaande plannen voor voorstedelijke vervoersn

ettants relatifs aux réseaux de transport suburbains
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ten rond andere steden niet wachten op de uitvoeﬂingantourant d’'autres villes n’attendent pas I'exécution

van deze studie. »

Eén van de indieners stipt aan dat er al uitgewer
plannen zijn voor andere voorstedelijke vervoersn
ten die eigenlijk in het tienjarig investeringspla
zouden moeten worden opgenomen. We mogen f
de indruk geven dat deze op de lange baan wor
geschoven. Daarom is deze toevoeging nodig.

Een ander lid kan dit ondersteunen. De NMB
heeft al concrete plannen voor een GEN in Antwe
pen en Luik, maar het is duidelijk dat het GEN ror
Brussel prioriteit krijgt in de resolutie.

Het amendement wordt eenparig aangenom
door de 10 aanwezige leden.

Punt 7

Mevrouw Kestelijn dient het amendement nr. 8
dat ertoe strekt om in de eerste zin van punt 7, ng
woorden «eenvoudige tariefstructuur», de woord
«en een onderlinge afstemming van de uurregeling
van het openbaar vervoer» in te voegen.

de cette étude. »

kte Un des auteurs souligne que tous les plans déja
et-élaborés pour d’autres réseaux de transport subur-
n bains qui, en fait, devraient étre inclus dans le plan
nietdécénal d’investissements. Nous ne pouvons donner
Jetlimpression gu'ils sont renvoyés aux calendes grec-
qgues. C’est pourquoi cette adjonction est nécessaire.

S Un autre membre soutient cette proposition. La

r- SNCB a déja des plans concrets pour un RER a

d Anvers et a Liege, mais il est clair que dans la résolu-
tion le RER autour de Bruxelles regoit une priorité.

en L’amendement est adopté a l'unanimité par les
10 membres présents.

Point 7

n Mme Kestelijn propose un amendemeft8nqui

devise a remplacer a la premiére phrase du point 7 les

enmots «et établir des horaires clairs et simples pour les

ertransports en commun» par les mots «établir des
horaires clairs et simples pour les transports en
commun et harmoniser leurs horaires ».

Volgens de auteur moet, om het openbaar verv
nog aantrekkelijker te maken, er nog meer aand
gaan naar de onderlinge afstemming van de uurr
ling van alle vormen van openbaar vervoer.

Dit amendement wordt eenparig door de comm
sie aangenomen.

De heer Hordies dient amendement nr. 25 in dat
doel heeft de woorden «te streven naar één ticket
alle gemeenschappelijke transportmodi» te verv
gen door «een eenvormig ticket en tarief in te v
ren».

De auteur stipt aan dat het invoeren van één tic
voor technische problemen zorgt aangezien er
schillende gewesten zijn. Het amendement stelt
verduidelijking van de tekst voor.

Dit amendement wordt eenparig aangenom
door de commissie.

De heren Caluwé, Steverlynck en D’Hoog
dienen het amendement nr. 18 in dat ertoe strekt
punt te vervolledigen als volgt: «Onder andere o
wille van deze reden, moeten vertegenwoordigers
de gewesten in de raad van bestuur van de NM
opgenomen worden. »

Eén van de indieners onderstreept dat, opdat er
eenvormig ticket en tarief voor alle gemeenschap
lijke transportmodi ingevoerd kan worden e
gezorgd voor een goede afstemming van de uurr
lingen, het ook niet meer dan logisch is dat een ve
genwoordiger van de gewesten wordt opgenome
de raad van bestuur van de NMBS en niet ergen
één of ander adviesorgaan.

per Selon l'auteur, pour augmenter l'attrait des trans-

hports en commun, il faudrait se montrer plus attentifs

gea I'harmonisation des horaires de tous les types de
transports en commun.

s- L'amendement est adopté a l'unanimité par la

commission.

tot M. Hordies dépose I'amendemerit2b qui a pour
obut de remplacer les mots «créer un billet unique » par
n-les mots «mettre en place une intégration billettique
e-et tarifaire ».

et L’auteur expligue que créer un billet unique pose
rdes problémes techniques vu la régionalisation.
erL’amendement propose une clarification du texte.

n L'amendement est adopté a l'unanimité par la

commission.

e MM. Caluwé, Steverlynck et D’Hooghe déposent
diun amendement®rl8 visant a compléter le point 7

- comme suit: «C’est entre autres pour cette raison que
ardes représentants des régions doivent siéger au conseil
BSd’administration de la SNCB. »

en Un des auteurs de I'amendement souligne que,
e-pour instaurer un ticket et un tarif uniformes pour

tous les modes de transport en commun et veiller a
getine bonne harmonisation des horaires, il n'est que
tedogique de prévoir un représentant des régions au
inconseil d'administration de la SNCB et non dans I'un

irou l'autre organe consultatif.
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Dit amendement wordt verworpen met 7 stemm
tegen 2 bij één onthouding.

Punt bis

De heren Caluwé, Steverlynck en D’Hoogh
dienen het amendement nr. 19 in dat ertoe strekt
punt is (nieuw) in te voegen, luidende: «Voor d
verder ontwikkeling van het streekgebonden verva
kunnen aanvullende beheersovereenkomsten ge
ten worden tussen de NMBS en de gewesten waa|
co- en prefinanciering door de gewesten tot de mo
lijkheden behoren.»

Er worden geen opmerkingen gemaakt.

Dit amendement wordt verworpen met 7 stemm
tegen 2 bij één onthouding.

Punt 9

Op de opmerking van een lid dat dit punt in feit
een exclusieve bevoegdheid van de gemeenschay
behandelt, antwoordt een ander lid dat de werkgrg
weliswaar eerst de bevoegdheden had gescheig

(146)

L’'amendement est rejeté par 7 voix contre 2 et
1 abstention.

en

Point bis

e MM. Caluwé, Steverlynck et D’'Hooghe déposent

cetiamendement $119 qui vise & ajouter un poinbis

e (nouveau) libellé comme suit: «Pour la poursuite du

erdéveloppement des transports régionaux, des
slocontrats de gestion complémentaires prévoyant la
rbipossibilité d’'un cofinancement et d’'un préfinance-

je-ment par les régions peuvent étre conclus entre la
SNCB et les régions. »

Cet amendement ne donne lieu a aucune observa-
tion.

en |l est rejeté par 7 voix contre 2 et 1 abstention.

Point 9

e A une remarque d’'un membre qui déclare que ce
pepoint traite en fait d'une compétence exclusive des
epcommunautés, un autre membre répond que le
lergroupe de travail avait tout d’abord, il est vrai, disso-

doch nadien opteerde voor een thematische behandeié les compétences mais qu’ensuite il a opté pour un

ling. Trouwens in de aanhef is gestipuleerd dat
resolutie zich richt tot de verschillende overheden
niet alleen tot de federale regering.

Punt 10

Een lid stelt voor om het woord «comfortabel» {
schrappen omdat dit een rekbaar begrip is.

Een ander lid is het er niet mee eens. Gebruikers
het openbaar vervoer betalen een behoorlijke prijs
stellen vast dat zij dikwijls zelfs geen zitplaats hebbg
De werkgroep wil met deze bepaling onderlijnen d
het openbaar vervoer comfortabel moet zijn opc
het ook aantrekkelijk zou zijn. Naast voldoende z
plaatsen zijn er nog andere mogelijkheden om |
comfort te verhogen, zoals bijvoorbeeld aansluiti
gen voor GSM's en laptops in de trein.

Punt 11

De heer Creyelman dient het amendement nr. 21
dat ertoe strekt dit punt als volgt te herschrijven: «
de nabijheid van de stations een beleid te ontwikke
dat in voldoende en beveiligde parkeerruimte vo
fietsen, moto’s en wagens moet voorzien. »

De auteur wijst erop dat de oorspronkelijke tek

deexamen thématique. D’ailleurs, il est stipulé dans
enl’introduction que la résolution s’adresse aux divers
niveaux de pouvoirs et pas seulement au gouverne-
ment fédéral.

Point 10
e Un membre propose de supprimer le mot
«confortable» parce qu'il s’agit d’'une notion extensi-
ble.

van Un autre membre ne partage pas cet avis. Les utili-
ersateurs des transports en commun paient déja un
n.certain prix pour leur ticket et constatent souvent

at qu'il n'y a pas de places assises. Le groupe de travail
atentend souligner par cette disposition que les trans-
t- ports en commun doivent étre confortables pour étre
netattrayants. En plus d’un nombre suffisant de places
n- assises, il existe aussi d’autres possibilités pour
accrétre le confort comme par exemple des con-

nexions pour les GSM et les ordinateurs portables
dans le train.

Point 11

in M. Creyelman propose I'amendemerft 21 qui

In vise & remplacer ce point par un autre texte: «Aux

enabords des gares, promouvoir une politique d’espaces

or de parking suffisants et sécurisés pour les vélos, les
motos et les automobiles. »

st L'auteur explique que dans sa rédaction originelle,

alleen in voldoende parkeergelegenheid in landelij

kele texte prévoit uniguement des espaces de parking
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gebieden of even buiten de stad voorziet. Het is ech
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tesuffisants dans les zones non urbaines ou péri-

precies in de steden dat er zich parkeerproblemerurbaines. Or, c’est précisément dans les villes que les

voor pendelaars voordoen. De grote en middelgr
stedelijke stations worden ook gebruikt door treinre
zigers uit de randgemeenten. Deze beschikken f
altijd over andere vormen van openbaar vervoer

het station tijdig te bereiken. Het verminderen van
aantal parkeerplaatsen aan het station zal op tern
een vermindering van het aantal treinreizigers f{
gevolg hebben.

De indiener citeert als voorbeeld het station v
Mechelen waar een parkeerruimte voor 350 wage
werd geschrapt om plaats te maken voor een kantg
gebouw voor 1500 personeelsleden en 260 ond
grondse parkeerplaatsen. Dit levert gigantisc
parkeerproblemen rond het station op, met alle p
blemen van wildparkeren en dergelijke tot gevolg.

Een ander lid stelt dat ook in Leuven het onmog
ljk is om aan het station te parkeren, zodat e
pendelaar wel met zijn eigen wagen naar Brussel m
rijden. Of beschouwt men Leuven niet als een ste
lijk gebied ?

Een lid verwijst naar de besprekingen in de wer
groep waar dit probleem aan de orde is gekomen
suprablz. 129).

Het standpunt van de werkgroep is enigszi
genuanceerd. Er wordt niet gezegd dat parkings i
stations in stedelijke gebieden verboden zijn, ma
wel dat de uitbreiding van deze parkings bepe
moet blijven. In feite wenst de werkgroep gee
enorme parkings rond dergelijke stations omdat de
ruimte beter benut kan worden. De werkgroep v
een stimulans geven om creatief met deze ruimte on
springen en ze zo multi-functioneel als mogelijk
benutten. De bedoeling is om zoveel mogelijk pend
laars aan te trekken, maar dan wel door gebruik
maken van bus of tram tot aan het station.

Het amendement wordt verworpen met 6 stemm
tegen 1 stem bij één onthouding.

Punt 1bis

De heer Creyelman dient het amendement nr. 22
dat ertoe strekt een puntHig (nieuw) toe te voegen,
luidende: «Waar dit technisch en ruimtelijk mogelij
is, dient het optrekken van kantoorgebouwen bov
spoorwegen en -stations te worden aangemoedigd

Volgens de auteur kan het openbaar vervoer
best worden aangemoedigd door de bereikbaarh
van de werkplaats met dat openbaar vervoer te ve

ptenavetteurs sont confrontés a des problémes de
2j- parking. Les grandes gares urbaines et les gares urbai-
niehes de taille moyenne sont utilisées généralement par
bmles habitants des communes périphériques. Ces
etpersonnes ne disposent pas toujours d'autres formes
nijrde transport public pour atteindre la gare a temps. A
otterme, la réduction du nombre d’emplacements de
parking aux alentours de la gare €mesa une dimi-
nution du nombre d’'usagers du train.

an  L’auteur cite comme exemple la gare de Malines ou

xnd’on a supprimé un parking pour 350 voitures pour

orfaire place a un immeuble a usage de bureaux pour

erd 500 personnes et 260 emplacements de parking

hesouterrain. Ceci pose de gigantesques problémes de

ro-parking aux abords de la gare avec tous les problémes
de parking sauvage que cela €meal

e- Un autre membre déclare qu’'a Louvain aussi il est
enimpossible de garer sa voiture aux abords de la gare
oetle sorte qu’un navetteur doit bien utiliser son véhi-
de-cule personnel pour se rendre a Bruxellesndins
qgue Louvain ne soit pas considérée comme zone
urbaine ?

k- Un membre renvoie aux discussions a ce sujet qui
Zieont eu lieu au sein du groupe de travail (voir plus haut
p. 129).

ns Le point de vue du groupe de travail est nuancé. Il
hame dit pas que les parkings sont interdits aux abords
\ardes gares dans les zones urbaines mais bien que
kt 'extension de ces parkings doit rester limitée. En fait,

n le groupe de travail souhaite qu’il n'y ait pas
2zed'énormes parkings aux abords des gares parce que
il cet espace peut étre mieux utilisé. Le groupe de travalil
n tentend donner un stimulant & des idées créatives pour
e utiliser cet espace de la maniére la plus multifonc-
e-tionnelle possible. L'objectif est d'attirer le plus possi-
teble de navetteurs mais qui utiliseraient le bus ou le

train pour se rendre a la gare.

en L'amendement est rejeté par 6 voix contre 1 et
1 abstention.

Point 1Dbis

in M. Creyelman propose un amendemeh8 qui
vise a insérer un point bis (nhouveau) rédigé comme
k suit:«Encourager la construction d’immeubles de
enbureaux au-dessus des voies de chemin de fer et des
» gares aux endroits ou cela est possible du point de vue
technique et urbanistique. »

net Selon l'auteur, le meilleur moyen d’encourager le
eidransport public est d'améliorer les possibilités
bed’'accés au lieu de travail par cette forme de transport.

teren. Een aantal stations leent zich beter tot bouwerPour certaines gares, il est plus facile de construire des
van kantoren boven het station dan voor het optrek-bureaux au-dessus de la gare qu’aux alentours. Des
ken van kantoren in de onmiddellijke omgeving. Kan- immeubles de bureaux construits au-dessus d'une
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toorgebouwen boven een spoorweg of stati
kunnen een architecturale meerwaarde beteke
voor de stationsomgeving. De lawaaihinder wor|
verminderd en er wordt kostbare ruimte gespaard.

Een ander lid is het eens met het standpunt
kantoorgebouwen in de omgeving van stations w
den ingeplant, maar de ruimte boven een station o
het station zelf moet in de eerste plaats voorbehou
zijn voor een aantal diensten die rechtstreeks geri
Zijn op de reizigers. Hiermee worden niet alleen loké
ten bedoeld, maar ook een aantal winkels, een g
theek bijvoorbeeld of dergelijke. In het buitenlan
breiden grote stations zich in die zin uit.

Het amendement wordt verworpen met 8 stemm
tegen 1 stem.

Bedrijfsvervoerplannen

Punt 12

De heer Hordies dient het amendement nr. 26 in
tot doel heeft de woorden «congestiezones»
«congestiegevoelige zones» te doen vervallen.

Volgens de auteur gaat het hier niet om iets ¢
meetbaar is. Het is dus niet ernstig om het punt
laten zoals het is. Het moet de bedoeling blijven
invoering van een mobiliteitsbeheersplan aan
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bnvoie de chemin de fer ou d’une gare peuvent représen-
nemer une plus-value architecturale pour les abords de la
dt gare. De la sorte, on réduit les nuisances sonores et on

économise un espace précieux.

dat Un autre membre partage le point de vue selon
br-lequel il faut implanter des immeubles de bureaux

indans les alentours des gares mais I'espace au-dessus

jeou dans la gare elle-méme doit en premier lieu rester
chtéservé a un certain nombre de services directement
2t- axés sur les voyageurs. Ceci ne vise pas uniquement

poles guichets mais aussi un certain nombre de commer-
d ces par exemple pharmacie, etd'édranger, les gran-
des gares se développent dans ce sens.

en L'amendement est rejeté par 8 voix contre 1.

Plans de transport élaborés par les entreprises

Point 12

dat M. Hordies propose I'amendemert26 qui vise a
ensupprimer les termes «zones de congestion ».

jat Selon l'auteur, il ne s’agit pas de quelque chose de
temesurable. Il n'est dés lors pas sérieux de laisser ce
depoint tel quel. L'objectif doit rester la promotion du

teplan de gestion de la mobilité, et ce pour toutes les

BN

moedigen en dat voor alle zones. Dat moet gepaardones, de facon a adopter également des mesures

gaan met preventieve maatregelen die niet allg
gericht zijn op zones die al overbelast zijn.

Er worden geen opmerkingen gemaakt.

Het amendement wordt aangenomen met 7 ste
men bij 2 onthoudingen.

Rationeler gebruik van de wagen

Punt 15

De heer Creyelman dient het amendement nr. 23
dat ertoe strekt dit punt als volgt te vervangen: « D4
waar de overheid een comfortabel, regelmatig en s
openbaar vervoer aanbiedt en het gebruik van
openbaar vervoer een realistisch alternatief is, kan
woon-werkverkeer met de wagen fiscaal worden o
moedigd. »

erpréventives et non pas seulement des mesures desti-
nées aux zones déja surchargées.

Cet amendement ne donne lieu a aucune observa-
tion.

m- L'amendement est adopté par 7 voix et 2 abs-
tentions.

Utilisation plus rationnelle de la voiture

Point 15

in M. Creyelman dépose 'amendemef23 qui vise

ara remplacer ce point par le texte suivant: «La ou les

liptpouvoirs publics offrent un transport public a la fois

hetonfortable, régulier et ponctuel et ou l'usage du

hetransport public constitue une solution de remplace-

nt-ment réaliste, les déplacements effectués en voiture
entre le domicile et le lieu de travail peuvent étre
découragés par la voie fiscale.»

De auteur meent dat het inkomen van de werk

e- L'auteur estime que le revenu d’un travailleur ne

mer niet mag afhangen van de bereidheid van |depeut pas dépendre de la volonté de I'employeur
werkgever om een bedrijfsvervoerplan in te voergn.d’'instaurer un plan de transport d'entreprise. Les
Het is eveneens de taak van de overheid om te zorgeautorités ont également pour mission de veiller a assu-
voor een regelmatig, comfortabel en stipt openbaarrer un transport public régulier, confortable, efficace
vervoer en pas dan kan men overgaan tot het fiscaabt ponctuel. Ce n’est qu'une fois que ce transport est
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ontmoedigen van het woon-werkverkeer met
wagen.

Enkele leden menen dat dit amendement in fe
niets wijzigt aan de inhoud van punt 15.

Het amendement wordt verworpen met 8 stemm
tegen één stem.

De heer Hordies dient amendement nr. 27 in dat
doel heeft de woorden «met de wagen» te vervan
door de woorden «met wagens waarin telkens sleg
€€én persoon zit».

De indiener verwijst naar de punten die gericht zij

op het bevorderen van carpooling als alternatief va
openbaar vervoer. Mensen die kiezen voor dergeli
alternatieven mogen fiscaal niet worden ontmoedig

Het begrip autosolisme moet in de tekst wordé
opgenomen.

Een lid geeft toe dat in de werkgroep een consen
was om car-pooling te bevorderen, doch het twee
deel van punt 15 verwijst uitdrukkelijk naar een re
listisch alternatief van openbaar vervoer. Ingeval €
keuze tussen car-pooling en openbaar vervoer Z
opdringt, verdient het openbaar vervoer de voorkel

De indiener trekt zijn amendement terug.
Kostendelend gebruik van de individuele wagen

Punt 20

De heer Hordies dient het amendement nr. 28 in
tot doel heeft de woorden «tweewielers en vierwi
lers-» toe te voegen na de woorden «hun voertuig
park» en het woord «strikt» in te voegen tussen
woorden «aanpassen aan de» en de woorden «
fessionele behoeften».

De auteur stipt aan dat er geen reden is om allg¢
fiscale stimuli toe te kennen voor vierwielers; twee
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je assuré qu’on peut découragé fiscalement I'usage de la
voiture pour le déplacement entre le domicile et le lieu
de travail.

ite Plusieurs membres estiment qu'en fait I'amen-
dement ne modifie rien au contenu du point 15.

en L’amendement est des lors rejeté par 8 voix contre
une.

tot M. Hordies dépose I'amendemet2v qui a pour
jerbut d’ajouter les mots «qui se font seul» entre les mots
htscles déplacements» et les mots «en voiture ».

n Lauteur se refére aux points qui proposent de

orfavoriser les initiatives de co-voiturage qui peuvent

keétre un alternatif au transport en commun. Il est

d. important de ne pas décourager fiscalement d’autres
mesures proposees.

en |l faut ajouter la notion d’auto-solisme.

sus Un membre admet qu’il y avait un consensus au

desein du groupe de travail pour promouvoir le car-

a- pooling, mais la deuxiéme partie du point 15 renvoie

enexplicitement a une alternative réaliste de transport

icren commun. Au cas ou un choix entre le car-pooling

r. et le transport en commun s’'impose, le transport en
commun meérite la préférence.

L'auteur retire son amendement.
Utilisation partagée de la voiture individuelle

Point 20

dat M. Hordies dépose I'amendement 128 qui

e- propose d’ajouter au point 20 a «parc automobile »,

endes «vélos» («aux employeurs qui adaptent leurs

deparcs de véhicules a deux et a quatre roues aux

prdesoins... ») et préciser qu’il s’agit d'«adapter aux
besoins strictement professionnels ».

ben L'auteur souligne qu’il n'y a pas de raison
2- d’accorder uniguement des stimulants fiscaux aux

wielers kunnen ook, zeker op korte afstanden. Daar-quatre roues; les deux roues le méritent aussi, certai-

entegen moet duidelijk gezegd worden dat het ¢
strikt professionele behoeften moet gaan.

Er worden geen opmerkingen gemaakt.

Het amendement wordt eenparig aangenorm
door de 9 aanwezige leden.

Bevordering van het fietsgebruik

De heer Monfils dient het amendement nr. 1 dat
doel heeft om de subtitel als volgt te doen luide

mnement pour les courtes distances. Par contre, il faut
dire clairement qu'il doit s’agir de besoins strictement
professionnels.

Cet amendement ne donne lieu a aucune observa-
tion.

en L'amendement ne donne lieu a aucune observation
et est adopté par les 9 membres présents.

Promotion du vélo

tot M. Monfils dépose I'amendemenf A qui vise a
n: ajouter au sous-titre aprés les mots «promotion du

«Bevordering van het fiets- en motogebruik. »

vélo» les mots «et de la moto».
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Punt 22

De heer Monfils dient het amendement nr. 2 in d
tot doel heeft om in dit punt de woorden «het fiet
gebruik» te vervangen door de woorden «het fiet
scooter en motogebruik ».

Volgens de auteur zijn de moderne scooters
moto’s weinig vervuilend, verbruiken ze heel weini
en nemen amper plaats in. Dat zijn allemaal belaf
rijke kwaliteiten met betrekking tot de mobiliteit. I
andere landen zoals Italen Frankrijk wordt dit ver-
voermiddel enorm veel gebruikt.

De uitsluitende promotie van de fiets hee
«fysieke» beperkingen. Men kan toch moeilijk va
een zestigjarige verlangen dat hij de heuvels in v
Waalse steden beklimt.

Enkele leden stellen dat zij deze amendemen
niet kunnen aanvaarden omdat moto’s de me
gevaarlijke voertuigen op de weg zijn en leiden tot
ergste ongelukken. Moto’s kunnen niet op dezelf
wijze als fietsen gestimuleerd worden.

Een commissielid verklaart dat de werkgroep h
motogebruik niet weerhouden heeft omdat zij preci
als uitgangspunt bij het opstellen van de resolu
vooral de verkeersveiligheid beoogde.

De indiener dringt aan om alle tweewielers g
dezelfde manier te behandelen. Als motoren en scq
ers gevaarlijk zijn, zijn wagens dat ook.

Hij wijst erop dat er organisaties bestaan die jong
ren leren om op een verantwoorde manier met e
scooter te rijden. Een scooter of een moto verplicht
in plaats van een auto, kan niet. Maar als men
steden zoals Parijs en Rome de tweewielers d
wagens zou vervangen, valt alle verkeer er stil.

Enkele leden stellen voor dat de subtitel niet z
gewijzigd worden, maar alleen het punt 22 zoals |
amendement het voorziet. Een lid voegt daaraan
ook te voorzien dat een betere combinatie van d¢
vervoersmiddelen met het openbaar vervoer moge
moet gemaakt worden. Hiermee wordt bedoeld ¢
de mogelijkheid moet voorzien worden om fietse
scooters en moto’s op de trein, de bus, de tram of
metro te zetten en hiertoe de nodige plaatsen te v(
zien. Op bepaalde treinen is dit al mogelijk.

De auteur van de amendementen is het hiern
eens en trekt zijn amendementen nrs. 1 en 2 terug.
wenst wel op te merken dat, tot op vandaag, het 1
mogelijk is om een scooter op de trein te zetten, zo
men verplicht blijft de wagen te nemen.

Een commissielid wenst vervolgens ook d

(150)

Point 22

at M. Monfils dépose I'amendemen® & qui prévoit
s- d’ajouter apres les mots «usage du vélo» les mots «et
s-,du scooter et de la moto».

en Selon l'auteur, les scooters et motos modernes sont
g peu polluants, consomment trés peu et ne prennent
ng-guére de place. Il s’agit d'autant d’atouts en matiére
de mobilité. Il suffit d'ailleurs de se rendre dans
d’autres pays, comme ['ltalie ou la France, pour se
rendre compte combien ce moyen de transport est
utilisé.

ft Enfin, la seule promotion du vélo a des limites
n «physiques». On voit mal un sexagénaire grimpant
bleles cdes existantes dans de nombreuses villes wallon-
nes.

len Plusieurs membres déclarent qu’'ils ne peuvent
estaccepter ces amendements parce que les motos sont
deles engins les plus dangereux sur la route et qui
dedonnent lieu aux accidents les plus graves.
L'utilisation de la moto ne peut pas étre encouragée
de la méme maniére que celle du vélo.

et Uncommissaire déclare que le groupe de travail n'a
espas retenu l'utilisation de la moto précisément parce
tieque le point de départ de I'élaboration de la résolution
a surtout été la sécurité routiere.

p L’auteur insiste pour mettre les deux roues, avec ou

otsans moteur, sur le méme pied. Si on prétend que les
motos et les scooters sont dangereux, l'intervenant
estime que la voiture est dangereuse aussi.

e- En plus, il signale que des organisations existent
reractuellement qui apprennent aux jeunes de conduire
enjudicieusement leur scooter. On ne peut pas obliger a
inutiliser la moto et le scooter a la place de la voiture.
poMais si on supprime les deux roues dans des nom-
breuses villes, comme Paris et Rome, il n'y a plus
moyen d’y circuler en voiture.

bu  Plusieurs membres ajoutent que le sous-titre ne
etdevrait pas étre modifié mais seulement le point 22
toeomme I'amendement le prévoit. Un membre ajoute
zeu'il faudrait aussi prévoir qu'il faut permettre une
ijkmeilleure combinaison de ces moyens de transport
Jlatavec les transports en commun. Ceci veut dire qu'il
n, faut prévoir la possibilité d’'embarquer les vélos, scoo-
deers et motos sur les trains, bus, trams ou métros et
orprévoir la place nécessaire a cet effet. C'est déja possi-
ble dans certains trains.

nee L’auteur des amendements partage cette opinion et
Hifetire ses amendement®t et 2. Il souhaite cepen-
iedant faire remarquer gu’a ce jour, il n’est toujours pas
dapossible de mettre son scooter dans le train, de sorte
gue I'on est obligé d'utiliser sa voiture.

e Un commissaire souhaiterait ensuite inclure le

volgende zinsnede op te nemen in punt 22: «

demembre de phrase suivant au point 22: «inciter les
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gemeentebesturen aan te sporen om meer fietspa
aan te leggen».

Een ander lid is het niet eens met deze aanvulling
verwijst naar de aan de gang zijnde discussies over,
belang van fietspaden en fietsroutes. Bijna alle fie
verenigingen pleiten voornamelijk voor fietsroute
Over de voortzetting van het beleid met betrekkif
tot de fietspaden zijn er discussies aan de gang. S
ker wenst niet in deze discussies te treden want dit
de zaken compliceren.

De commissie beslist deze tekstverbetering niet &
te nemen.

Inzake goederenvervoer
De bevordering van het spoor- en waterwegengebr

Punt 2bis

Mevrouw Kestelijn dient het amendement nr. 9
dat ertoe strekt een puntlt#d (nieuw) in te voegen,
luidende: «De inter-operabiliteit tussen de vervoe
wijzen te verbeteren en het intermodaal vervoer
ontwikkelen. »

Volgens de auteur zijn dit sleutelelementen bij ¢
aanpak van het vervoersprobleem.

Enkele leden hebben problemen met de formu
ring van dit amendement dat de leesbaarheid en
geloofwaardigheid van de resolutie in het gedra
kan brengen.

Een lid stipt daarbij aan dat de idee van het am¢
dement in feite in het punt 31 is weerhouden, do
misschien niet zo expliciet is gesteld. In feite is h
amendement overbodig.

De auteur trekt het amendement in.

Punt 25

De heren Caluwé, Steverlynck en D’Hoogh
dienen het amendement nr. 20 in dat ertoe strekt
punt als volgt aan te vullen: «Ten einde deze projé
ten te kunnen realiseren kan overgegaan worden
PPS-formules met de privé-sector en tot co- en pre
nanciering door de gewesten. »

Er worden geen opmerkingen geuit. Het ameng
ment wordt verworpen met 7 stemmen tegen 2 bij é
onthouding.

De heer Hordies dient het amendement nr. 29 in
ertoe strekt de woorden «het spoorvervoer» te wij
gen in de woorden «het vervoer per spoor en via
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\deadministrations communales a construire plus de
pistes cyclables».

en Un autre membre n’est pas d'accord sur cette
hetdjonction et renvoie aux discussions en cours
[s-concernant lI'importance des pistes cyclables et des
5. routes réservées aux cyclistes. Presque toutes les asso-
1g ciations cyclistes plaident surtout pour les itinéraires
prezyclables. Apropos de la continuation de la politique
rouelative aux pistes cyclables, il y a toujours des discus-
sions en cours. L’intervenant ne désire pas s'immiscer
dans ces discussions car cela pourrait compliquer les
choses.

1an La commission décide de ne pas adopter cette
amélioration de texte.

En matiére de transport de marchandises
uikPromotion du chemin de fer et des voies navigables

Point 2bis
n  Mme Kestelijn dépose 'amendemefthqui vise a
insérer un point 24is (nouveau) libellé comme suit:
s-«Amélioration de l'interopérabilité entre les modes
tede transport et développement du transport intermo-
dal».

le Selon l'auteur, il s’agit d'éléments clés dans
I'approche de la problématique des transports.
le- Plusieurs membres déclarent que la formulation de

déamendement leur pose probleme car il risque de
ngmettre en danger la crédibilité de la résolution.

2n- Un membre ajoute que I'idée de I'amendement se
chretrouve en fait au point 31 mais n’est peut-étre pas
et aussi explicite. En fait 'amendement est superflu.

L’auteur retire son amendement.

Point 25

e MM. Caluwé, Steverlynck et D’'Hooghe déposent

dit'amendement %120 qui vise a compléter ce point par

xc-la phrase suivante : « Pour pouvoir réaliser ses projets,

tobn peut recourir a des formules PPP avec le secteur

fi-privé et a un cofinancement et un préfinancement par
les régions ».

e- L'amendement ne fait I'objet d’aucune remarque et
énest rejeté par 7 voix contre 2 et 1 abstention.

dat M. Hordies dépose 'amendemert2P qui vise a
zi-compléter la premiere ligne «promouvoir le transport
depar chemin de fer» par les mots «et par voie d’eau ».

waterwegen ».
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De auteur stipt aan dat er in de werkgroep een ¢
sensus was gegroeid over dit punt. Het amendem
wil deze consensus hernemen.

Een lid kan instemmen met dit amendement.
feite zit het vervoer via de waterwegen al vervat in
subtitel.

Het amendement nr. 29 wordt eenparig aange
men door de 9 aanwezige leden.

Punt 26

Mevrouw Kestelijn dient het amendement nr. 10
dat ertoe strekt de aanhef van dit punt als volgt
wijzigen: «De in ontwerp zijnde Europese richtlijne
inzake de liberalisering van het spoorvervoer te g
dersteunen, rekening houdende met ...»

De auteur onderstreept dat de Europese Commig
in 1998 een «Europees Spoorpakket» voorstelde
onder meer de richtlijn daterend van 1991 en de tw
richtlijnen van 1995 moest wijzigen. Deze wijziginge
worden thans behandeld in het Europees Parlem
en de Raad. Voor zover rekening wordt gehoud
met de kwaliteit, de veiligheid en de regulering va
het vervoer, kan dit «Europees Spoorpakke
worden ondersteund.

Een lid stelt dat het nogal evident is dat de richtl
nen moeten omgezet worden en kan dit amendenm
volledig onderschrijven.

Een ander lid is het volledig oneens met het amé
dement en verwijst naar de liberalisering in Grod
Brittanniemet alle nefaste gevolgen voor de veilighe
van het spoorvervoer. De kwaliteit van het vervo
per spoor mag niet in het gedrang komen. Trouwe
er was een consensus in de werkgroep om de teks
libelleren zoals hij voorligt.

Een volgende spreker repliceert dat het Europe
kader gerespecteerd moet worden en bijgevolg m

(152)

pn- L’auteur souligne qu’un consensus s’'était dégagé
endu sein du groupe de travail sur ce point.
L’'amendement vise a faire état de ce consensus.

In  Un autre membre peut marquer son accord sur
de 'lamendement. En fait, le transport par voie navigable
est déja contenu dans le sous-titre.

no- L'amendement 129 est adopté a I'unanimité par
les 9 membres présents.

Point 26

n  Mme Kestelijn dépose 'amendemefitl® qui vise

tea modifier le début de la phrase de ce point comme

n suit: « Soutenir les directives européennes en prépara-

n-tion concernant la libéralisation du transport ferro-
viaire en tenant compte de ...»

s5sie L’auteur souligne que la Commission européenne a
daélaboré en 1998 un «paquet Rail» visant a modifier
eenotamment la directive de 1991 et les deux directives
n de 1995, modifications sur lesquelles le Parlement
enéuropéen et le Conseil sont en train de se pencher.
enPour autant qu'il tient compte de la qualité, de la
\n sécurité et de la régulation du trafic, ce «paquet Rail »
t» mérite d’étre soutenu.

i- Un membre déclare qu'il est évident que les directi-
entes doivent étre transposées et peut entiérement sous-
crire a cet amendement.

2n-  Un autre membre n’est pas du tout d’accord sur

t- lamendement et renvoie a la libéralisation en

d Grande-Bretagne avec toutes les conséquences néfas-

er tes au niveau de la sécurité du transport par chemin de

nsfer. La qualité ferroviaire ne peut étre mise en danger.

5t tBar ailleurs, il y avait un consensus au sein du groupe
de travail pour libeller le texte tel qu'il est présenté.

res Un autre intervenant réplique que le cadre euro-
pepéen doit étre respecté et que, par conséquent, la

Belgié de richtlijn in haar nationaal recht omzette

n Belgique doit transposer la directive dans son droit

binnen de voorziene tijdsperiode. Als deze termijn national dans les délais prévus. Si ces délais sont venus
verstreken is, zonder dat de richtlijn omgezet is, dana expiration sans que les directives n'aient été trans-
riskeert Belgie ter verantwoording geroepen teé posées, la Belgique risque d’étre appelée a se justifier
worden voor het Hof van Justitie. devant la Cour de Justice.

Spreker wijst op het belang van het tweede zinsdeel Le méme intervenant souligne limportance du
waarin de aandacht van de regering wordt getrokkendeuxiéme membre de phrase qui attire I'attention du
op het feit dat de uitvoering moet gebeuren mits degouvernement sur le fait que la mise en ceuvre doit
kwaliteit, de veiligheid en de regulering van het open- s’effectuer en ayant égard a la qualité du service
baar vervoer niet in het gedrang komt. public et a la sécurité et la régulation du transport.

Een ander lid verklaart het amendement ook niefte Un autre membre déclare aussi ne pas pouvoir
kunnen aanvaarden en meent dat het trouwens deliaccepter I'amendement et estime qu'il est d'ailleurs
caat is te stellen dat we een richtlijn ondersteunendélicat d’affirmer que nous soutenons une directive
waarvan we nog niet de inhoud kennen. dont nous ne connaissons pas encore le contenu.

Het amendement wordt teruggetrokken door fde L’amendement est retiré par son auteur.
auteur.
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Punt 2&is

Mevrouw Kestelijn dient het amendement nr. 11
dat ertoe strekt een puntt#8 (nieuw) toe te voegen,
dat luidt: «Een efficiete infrastructuur te voorzien
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Point 2&is

n Mme Kestelijn dépose 'amendemer® bl qui
propose d'insérer un point B& rédigé comme suit:

«Mettre en place une infrastructure efficace et des

en overslagterminals die aansluiting geven op hetterminaux de transbordement reliés aux réseaux

spoor en de weg».

Volgens de auteur kan vervoer over binnenwater
een veilig, voordelig en weinig vervuilend alternatig
bieden voor het vervoer over de weg van goederen
Belgié maakt het vervoer via de waterwegen 12 % 1
van alle goederenverkeer, in Duitsland 14% en
Nederland 43 %.

Het vervoer over het water is weliswaar beperkt fot

de geografische zones die door waterwegen worf
bevloeid. Toch kan ze in deze zones de verkeersc
gestie verhelpen door te voorzien in een €éffitde
infrastructuur en in overslagterminals die aansluitir
geven op het weg- en spoorverkeer.

Een lid stelt voor om dit niet als een afzonderlij
punt op te nemen, doch de voorgestelde zin tog
voegen aan het punt 28.

De auteur van het amendement gaat hierm
akkoord. Het amendement, aldus gewijzigd, wor
eenparig aangenomen door de commissie.

Punt 2&er

Mevrouw Kestelijn dient het amendement nr. 12
dat ertoe strekt een puntt28(nieuw) toe te voegen,
luidende: «de voorwaarden van het aanbod van
binnenvaartvervoer te verbeteren door onder meer
vaarrechten en de havenrechten te verlagen».

De auteur merkt op dat de vaarrechten en hav
rechten soms bijna 20% van de exploitatiekosten v
een schip uitmaken, waardoor de binnenvaart be
deeld wordt. Vandaar dat gepleit wordt voor een ve
laging van deze rechten.

Een commissielid meent op dat dit niet kan weg
houden worden vermits dit een volledige gewestn
terie betreft en de autonomie van de gewesten aan

routier et ferroviaire. »

en Selon l'auteur, les voies navigables intérieures

f offrent une alternative sdre, peu colteuse et peu

Impolluante au transport de marchandises par la route.

lit En Belgique, le transport fluvial représente 12% du

intrafic de marchandises contre 14% en Allemagne et
43% aux Pays-Bas.

Bien que le transport fluvial reste cantonné aux
lerzones géographiques traversées par les voies hydrauli-
ongues, il permettrait de remédier a la congestion du

trafic en prévoyant une infrastructure efficace et des
g terminaux de transbordement reliés aux réseaux
routier et ferroviaire.

k  Un membre propose de ne pas reprendre cet amen-
tedement comme point distinct mais bien de l'ajouter

au point 28.

ee L’'auteur de 'amendement marque son accord a ce
dt propos. L'amendement ainsi modifié est adopté a
'unanimité par la commission.

Point 28er
n Mme Kestelijn dépose 'amendemeRti? qui vise
a insérer un point 28r rédigé comme suit:

hetcAméliorer les conditions de l'offre de transport
ddluvial, notamment en diminuant les droits de voyage
et les droits de port.»

en-  L'auteur fait observer que les droits de voyage et les
androits de port représentent parfois prés de 20% des
nafrais d’'exploitation d’'un bateau, ce qui pénalise la
br- navigation intérieure. C'est pourquoi 'amendement
plaide en faveur d’une diminution de ces droits.

r-  Un commissaire estime que cette proposition ne
a-peut étre retenue étant donné qu’il s’agit d'une
[asmatiére entierement régionalisée, sinon ce serait

Er zijn weliswaar reeds enkele punten weerhoudenporter atteinte a I'autonomie des régions. Quelques

die tot de bevoegdheid van de gewesten of
gemeenschappen behoren, maar het amendeme
verregaand omdat het repercussies op de begro
van de gewesten heeft.

Dit amendement wordt teruggetrokken door (
auteur.

Een goed gebruik van de vervoerscapaciteit en van
wegennet

Punt 35

De heer Monfils dient het amendement nr. 3 in d

depoints qui relévent des régions ou des communautés
Nt ant, il est vrai, déja été retenus mais 'amendement va
tingrop loin parce qu'il a une incidence sur le budget des
régions.

le L'amendement est retiré par son auteur.

heBonne utilisation des capacités de transport et du
réseau routier

Point 35

at M. Monfils dépose I'amendemen? 3 qui vise a

ertoe strekt dit punt als volgt te doen luiden: «Tijde

ns remplacer le point 30 par le texte suivant: «Prendre
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het Belgisch EU-voorzitterschap een initiatief {
nemen ten einde te komen tot een doorvoerverk
van goederen over de weg tijdens het weekeinde,

uitzondering van spoedeisend vervoer en van verv
van bederfbare waren, voor alle landen van de Eu
pese Unie.»

Volgens de auteur heeft het geen enkele zin
alleen in Belgieeen initiatief te nemen.

Mevrouw Kestelijn dient het amendement nr. 13
dat luidt als volgt: «In punt 35, de woorden van
«en in ieder geval ...» te vervangen door de woord
«en tijdens het Belgische EU-voorzitterschap h
voorstel van de Europese Commissie te ondersteu
om tot een geharmoniseerde Europese regelgevin
komen. »

De auteur wijst op het reeds genomen initiatief v
de Europese Commissie om tot een geharmonises
regelgeving te komen.

Een lid is het volledig eens met het amendems
nr. 3. Het is niet aanvaardbaar dat Bélglleen in een
doorvoerverbod voorziet, zonder dat ook Nederla
een dergelijk verbod oplegt, want anders komt
concurrentiepositie van de Belgische havens in |
gedrang. Hoogstens kunnen eenzijdige maatrege
worden overwogen, zeker niet voorzien. DaarenQ
ven gaat het niet om het respecteren van de concur
tieregels maar wel over de concurrentiepositie v
ons land.

Een tweede opmerking van dit lid is dat in punt 3
een doorvoerverbod voor heel het weekeinde is vo
zien, terwijl in Duitsland en Frankrijk het verbog
slechts geldt van zaterdagavond 22 uur tot zond
avond 22 uur.

De commissie beslist om het woord «weekend »

vervangen door de woorden «zon- en feestdagen »|.

Een ander lid is het niet eens met het amendem
nr.3. Indien men er op Europees niveau niet in sla
een dergelijk doorvoerverbod op te leggen, dan he
Belgié door het amendement, niet langer de mog
liikheid om zelf een verbod in te stellen.

De vorige spreker herhaalt zijn bezwaar tegen |
punt 35 in zijn huidige formulering. Er moet meldin
gemaakt worden van het feit dat Bélgjeen door-
voerverbod kan opleggen zonder dat een derge
verbod ook niet minstens voor alle ons omringen
landen, inclusief Nederland, geldt.

Volgens een commissaris is men het eens over,
doelstelling. De oorspronkelijke tekst had een bre
kijk die richtinggevend was, maar die het initiatig
niet beperkte. Het enige bezwaar dat overblijft is o
de concurrentiepositie van Beldian worden aange-
tast. De spreker stelt voor om samen met de ons ¢
ringende landen naar een oplossing te zoeken.

(154)

e une initiative lors de la présidence belge de I'Union

oceuropéenne afin d’essayer d’aboutir a I'interdiction

metlu transit de marchandises par route pendant le

peweek-end a I'exception des transports urgents et des

rotransports de marchandises périssables, et cela pour
tous les pays européens. »

bm  Selon l'auteur, prévoir une initiative pour la seule
Belgique n’a évidemment aucun sens.

n Mme Kestelijn dépose 'amendemeftl8 qui vise

af & remplacer au point 35 les mots «et, en tout cas, ... de
en’'Union européenne» par les mots «et, lors de la prési-

etdence belge de I'Union européenne, soutenir la

neproposition de la Commission européenne visant a

g tparvenir a une réglementation européenne harmoni-
sée».

an  L'auteur se référe a l'initiative de la Commission
rrdeuropéenne visant a parvenir a une réglementation
harmonisée.

ent  Un membre approuve entierement 'amendement
n® 3. Il n'est pas admissible que seule la Belgique
ndprévoie une interdiction de transit sans que les Pays-
de Bas n'imposent également pareille interdiction sinon
netla position concurrentielle des ports belges serait mise
leren danger. Tout au plus peut-on envisager des mesu-
o-res unilatérales mais certainement pas les prendre. En
reroutre, il ne s’agit pas du respect des régles de la
anconcurrence mais bien de la position concurrentielle
de notre pays.

5 Une deuxieme remarque de l'intervenant est que
or-linterdiction de transit pendant tout le week-end est
] prévue au point 35 alors qu’en Allemagne et en
ag+rance l'interdiction ne s'appliqgue que du samedi soir
22 heures au dimanche soir 22 heures.

te La commission décide de remplacer le mot «week-
end» par les mots «dimanches et jours fériés».

ent Un autre membre ne peut marquer son accord sur
agi’amendement 3. Si I'on ne réussit pas au niveau
efteuropéen a imposer pareille interdiction de transit, la
e-Belgique, en raison de I'amendement, n'a plus la
possibilité de prévoir elle-méme pareille interdiction.

et Le président rappelle son objection a la formula-
j tion actuelle du point 35. Il faut mentionner que la
Belgique ne peut pas imposer une interdiction de tran-
ijksit sans qu’'une méme interdiction soit aussi appliquée
dedans tous les pays voisins, y compris les Pays-Bas.

de Selon un commissaire, il y a un accord sur I'objec-
detif. Le texte de départ avait une vue large qui donnait
f une orientation mais ne limitait pas linitiative. La
atseule objection qui reste est qu’il est hors de question
de mettre la Belgique dans une position qui n’est plus
pmeoncurrentielle. L'intervenant suggeéere de prévoir
gu’en tout cas il faut trouver une solution entre les

pays riverains de la Belgique.
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Enkele leden kunnen daarmee instemmen.
menen dat de tekst van het amendement nr. 3 wel
hernomen worden voor het tweede gedeelte V
punt 35 omdat de woorden «tot een doorvoerverh
komen» sterker zijn dan de woorden «te streven n
een doorvoerverbod ».

De commissie beslist om het punt 35 als volgt
doen luiden: «mits respect voor de concurrentiepg
tie van ons land tussen de ons omringende landen,
doorvoerverbod van goederen over de weg op zon-
feestdagen te voorzien, met uitzondering van spoeq
send vervoer en van vervoer van bederfbare waren
in ieder geval tijdens het Belgisch EU-voorzittersch:
een initiatief te nemen om tot een dergelijk doorvoe
verbod te komen voor alle landen van de Europe
Unie ».

De auteur van het amendement nr. 3 verklaart
hij het eens is met deze tekstverbetering en trekt 2
amendement terug.

Ook de auteur van het amendement nr. 13 trekt
amendement terug.

Een beter statuut voor de beroepsvervoerders

Punt 39

Volgens een lid kan men niet ijveren voor de to
passing van voorstellen van richtlijnen. Alleen rich
lijnen worden omgezet, niet de voorstellen ervan.

Een ander lid legt de bedoeling van dit punt uit. [
reglementering van de rij- en rusttijden van bestut
ders is al meer dan 35 jaar oud en beantwoordt
meer aan de huidige economische realiteit. Mom
teel is een nieuwe richtlijn in voorbereiding, maar
werkzaamheden zijn nog niet afgerond op Europ
niveau. Daarom wordt aan de regering gevraagd
tijdens het Belgisch EU-voorzitterschap, ervoor
zorgen dat de discussie wordt gefinaliseerd en
richtlijn aangenomen.

Spreker stelt de volgende formulering voor: «in het

Zij
kage propos. lls estiment que le texte de 'amendement
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Plusieurs membres peuvent marquer leur accord a

ann® 3 peut étre repris dans la deuxieme partie du
odpoint 35 parce que les mots «aboutir a I'interdiction

aadu transit» sont plus forts que les mots «prévoir

I'interdiction du transit».

te Lacommission décide dés lors de libeller le point 35
si-comme suit: «prévoir, dans le respect de la position
eeconcurrentielle de notre pays parmi les pays voisins,
emne interdiction du transit de marchandises par route
leites dimanches et jours fériés, a I'exception du trans-
eport de marchandises périssables et/ou des transports
Ap urgents et en tout cas de prendre une initiative lors de
2r- la présidence belge de I'Union européenne pour abou-
setir a pareille interdiction dans tous les pays de I'Union
européenne ».

dat L’auteur de 'amendement®r3 déclare marquer
ijnson accord sur cette modification de texte et retire son
amendement.

het L’auteur de 'amendement°ri3 retire également
son amendement.

Un meilleur statut pour les professionnels du trans-
port

Point 39

e- D’aprés un membre, il ne faut pas se mettre en frais
- pour l'application de propositions de directives.
Seules les directives sont transposées et non les
propositions de directives.

De  Un autre membre expose l'objectif de ce point. La
ur-réglementation relative aux plages horaires de repos
ieet de conduite existe depuis plus de 35 ans et ne
n-répond plus a la réalité économique actuelle. Actuel-
e lement, une nouvelle directive est en cours d'éla-
eshoration au niveau européen mais les travaux ne sont
mpas encore terminés. C’est pourquoi j'ai demandé au
e gouvernement, lors la présidence belge de I'Union
ereuropéenne, de veiller a ce que la discussion soit fina-
lisée et a ce qu’une directive soit adoptée.

L'intervenant propose la formulation suivante:

kader van het Belgisch EU-voorzitterschap te ijveren «dans le cadre de la présidence belge de I'Union euro-
voor een snelle totstandkoming van een Europeésepéenne, d'insister sur la mise en ceuvre rapide d’'une
richtlijn met betrekking tot de reglementering over de directive européenne concernant la réglementation
rij- en rusttiiden van bestuurders, waarbij men egenrelative aux plages horaires de repos et de conduite en
onderscheid moet maken tussen goederen- en persdaisant une distinction entre le transport de marchan-

nenvervoer ».
De commissie aanvaardt deze tekstverbetering.

Punt 3bis

dises et le transport de personnes».
La commission adopte cette modification de texte.

Punt 3bis

Een commissielid stelt voor een punt toe te voegen Un commissaire propose d’insérer un point portant

met betrekking tot een opleiding voor jongeren.

sur une formation pour les jeunes conducteurs.
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Er bestaan geen opleiding voor beroepschauffe
en de spreker wil een rijopleiding voor jongeren in h
leven te roepen, meer bepaald een nieuwe soort
opleiding, waarin aandacht besteed wordt a
mechanica, techniek, kaartlezen, gedisciplinee
rijden, hierbij inbegrepen het slagen voor een rijb
wijs voor vrachtwagens.

Een ander lid verwijst naar het probleem van h
vinden van personeel in de logistieke sector. H
voorstel zet aan tot nadenken over de ontwikkeli
van een opleiding voor de logistieke branche.

De spreker is echter van mening dat men eerst di
na te gaan of die opleiding er in het kader van |
secundair onderwijs moet komen. De werkgrog
heeft daar niet over gesproken.

Ook al behoort het onderwijs tot de uitsluitend
bevoegdheid van de gemeenschappen, meent
ander lid dat dit een interessante toevoeging kan zi

Een lid stelt de volgende tekst voor:

«Een studie te maken over de opportuniteit van €
volledige en grondige vorming, in het kader van (
secundaire studies, die toegang geeft tot logistig
beroepen, met al hun praktische toepassingen. »

(156)

urs |l n'existe pas de formation des conducteurs profes-
et sionnels et I'intervenant souhaite créer une formation
vaprofessionnelle pour des jeunes, notamment une
annouvelle branche dans la formation, a savoir I'ap-

rdprentissage mécanique, technique, formation de
e- lecture de cartes routiéres, de discipline de conduite, y
compris la réussite de permis de conduire pour poids
lourds.

et Un autre membre se refére au probleme de recrute-
etment dans tous les domaines de la logistique. En tant
ng que tel, la suggestion est un bon élément de reflexion
pour développer I'enseignement d’une branche logis-
tique.

ent Toutefois, l'intervenant estime qu’il faut d’abord
etétudier la nécessité de la formation dans le cadre des
2p études secondaires puisque le groupe de travail n’en a
pas débattu le probléme.

e Méme sil'enseignement reléve exclusivement de la

eecompétence des communautés, un autre membre

n.estime que cela pourrait étre une adjonction intéres-
sante.

Un membre propose le texte suivant:

en «Réaliser une étude sur I'opportunité d’une forma-

e tion compléte et approfondie, dans le cadre des études

kesecondaires, ouvrant I'accés aux métiers de la logisti-
que et a toutes leurs applications pratiques. »

De commissie beslist om het punt toe te voegen aan La commission décide d'insérer ce point dans la

de resolutie.
E-commerce

Punt 4Mis

Mevrouw Kestelijn dient het amendement nr. 14
dat tot doel heeft een punt B8 (nieuw) toe te
voegen, luidende: «Het gebruik van telematica
stimuleren om het verkeer te beheersen en te behg
om zodoende files te bestrijden en de vervoersstron
efficiénter te laten verlopen en te optimaliseren. »

Volgens de auteur kan het gebruik van telemat
heel wat bijdragen aan het oplossen van verkee
problemen.

De auteur stipt nog aan dat met deze toevoeg
wordt bedoeld dat telematica, zoals het inplanten \
chips in vrachtwagens, de positionering van h
wagenpark, de autonavigatie, en andere dergeli
systemen, moet gestimuleerd worden ten einde
files te verminderen.

Een ander lid stelt voor dat er ook melding gemag
wordt van de mogelijkheden van e-government @
tot gevolg zullen hebben dat de noodzaak om zich
verplaatsen wordt verminderd. Al deze nieuwe teg
nologiea kunnen immers een invioed hebben op
noodzaak om zich te verplaatsen.

résolution.
Le commerce électronique

Point 4Mis
n Mme Kestelijn dépose 'amendemeftla qui vise
a ajouter un point 4fis (nouveau) rédigé comme suit:
te «Encourager l'utilisation de la télématique afin de
cremdlriser et gérer la circulation pour combattre la
neriormation de files d’'une part, et améliorer I'efficacité
des flux de transport et les optimaliser, d’autre part. »

ca Selon l'auteur, I'utilisation de la télématique peut
rsbeaucoup contribuer a résoudre les problemes de
circulation.

ing L’auteur déclare encore que cette adjonction vise a

anstimuler la télématigue comme par exemple

et 'implantation de puces électroniques dans les poids

kdourds, le positionnement du parc automobile, le

desysttme GPS et autres systéemes afin de réduire la
formation de files.

ikt  Un autre membre propose qu'il soit également fait
ie mention des possibilités de e-government ce qui aura
tepour conséquences de réduire les besoins en déplace-
h-ment. Toutes ces nouvelles technologies peuvent en
de effet avoir une influence sur la nécessité de se dépla-
cer.
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Een commissielid onderstreept dat zowel het py
40 als het punt 44ls (nieuw) onder het hoofdstuk
«goederenvervoer» vallen. Het punt 40 verzoekt
regering de invloed van de e-commerce op het goe
renvervoer te bestuderen. Het goederenvervoer wg
sterk aangezwengeld door de duizenden pakjes
van thuis uit besteld worden, doch er is tot op hed
nog geen studie gemaakt van dit fenomeen.

Het punt 40is hoort eerder thuis onder de subtite

«verbetering van de controlemogelijkheden» in
rubriek «verkeersveiligheid ».

De commissie beslist het punt «stimuleren van te
matica om het verkeer te beheersen en te beheren
te voegen als punt B onder deze subtitel.

De auteur trekt het amendement terug.

Inzake verkeersveiligheid

Punt 59

De heer Monfils dient amendement nr. 4 in dat ¢
punt 59 wil schrappen.

De auteur stelt dat de periodieke beoordeling v
het rijvermogen een echte vrijbrief voor de overheid
diensten vormt. De huidige — en eventueel de tg
komstige — regels met betrekking tot het rijbewij
volstaan. In geval van overtreding of ongeval kan
rechter het rijbewijs opschorten of intrekken.

Aangezien er geen regels voor deze herevaluz
voorzien zijn, heeft de administratie hier vrij spel. Z
kan de administratie overgaan tot intrekking van e
rijbewijs om redenen die niets met verkeersveilighe
te maken hebben. Minstens moet een controle d
de rechtbank worden voorzien.

Een commissielid verdedigt het standpunt van
werkgroep die dit punt weerhouden heeft omdat
de mening was toegedaan dat zelfs indien een best
der over de nodige rij-ervaring beschikt, het toch,
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nt Un commissaire souligne que tant le point 40 que le

point 4is (nouveau) entrent dans le chapitre

de«transport de marchandises». Le point 40 invite le
degouvernement a étudier I'influence du commerce élec-

rdtronique sur le transport de marchandises. Le trans-

digort de marchandises est fortement gonflé par les

enmilliers de paquets provenant des commandes a
domicile mais, jusqu’a présent, aucune étude n’'a été
faite a propos de ce phénomene.

D

| Le point 4Mis devrait plufe figurer sous le sous-
Je titre «amélioration des possibilités de cOlasodans
la rubrique «sécurité routiére».

e- La commission décide d'ajouter le point
taeencourager I'utilisation de la télématique afin de
mdltriser et de gérer la circulation» comme point
70bis sous ce sous-titre.

L’auteur retire son amendement.

En matiére de sécurité routiére

Point 59
lit M. Monfils dépose 'amendemen® 4 qui propose
la suppression du point 59.

an L'auteur déclare que la réévaluation périodique de
s-la capacité de conduire constituerait un véritable
e-blanc-seing donné a l'administration. Les regles
s actuelles, et peut-étre futures, du permis de conduire
desuffisent. C'est au juge, en cas d'infraction ou
d’accident, de prendre des mesures de suspension ou
de retrait.

aitie  Puisqu’aucune régle n’est prévue pour cette rééva-
o luation, 'administration a ici le feu vert. C'est ainsi
engu’elle peut décider du retrait d'un permis de
id conduire pour des raisons qui n'ont rien a voir avec la
poisécurité routiére. Il faudrait a tout le moins prévoir un
contrde par le tribunal.

de Un commissaire défend le point de vue du groupe
zij de travail qui a retenu ce point car il estime que, méme
uuisi un conducteur posséde l'expérience requise en
namatiére de conduite, il pourrait s’avérer positif, aprés

verloop van tijd, positief zou zijn dat deze bestuurder un certain temps, que ce conducteur puisse lui-méme

zichzelf zou kunnen evalueren, bijvoorbeeld of h
nog op de hoogte is van de vigerende verkeersre
mentering. Het is niet de bedoeling van de werkgro
om aan de herevaluatie enige vorm van sanctie te
binden, zoals bijvoorbeeld de intrekking van h
rijpewijs.

Daarom is het wellicht aangewezen om het wog
«vrijwillige» toe te voegen voor de woordef
«periodieke herevaluatie ».

De commissie aanvaardt deze tekstverbetering.

ij s’évaluer, par exemple a propos de la question de
jlesavoir s’il est encore au courant de la réglementation
epen vigueur. L'intention du groupe de travail n'est pas

erde lier la réévaluation a une forme quelconque de
bt sanction comme par exemple le retrait du permis.

rd C’est pourquoi il serait peut-étre indiqué d’ajouter
1 le mot «volontaire» aprés les mots «réévaluation
périodique ».

De La commission adopte cette modification de texte

auteur beslist zijn amendement terug te trekken.

et l'auteur décide de retirer son amendement.
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Een hervorming van de Wegcode

Punt 63

De heer Creyelman dient amendement nr. 24 in
in de eerste zin van dit punt, na de woorden «
invoering van variabele maximumsnelheden in fun
tie van de verkeersdrukte », de woorden «, de we
frastructuur» toevoegt.

Volgens de auteur moet de maximumsnelheid a
gepast worden aan de weginfrastructuur en de
van de weg. Deze toevoeging is in overeenstemm
met artikel 82 waarin eveneens wordt gepleit voor
onderzoek naar de hervorming van de categorise
van de wegen en meer aangepaste snelheidsregi

Een commissielid stelt dat het punt 63 in fei
beoogt de maximumsnelheden gedurende de da
functie van de verkeersdrukte te doen wijzigen.
weginfrastructuur blijft dezelfde. Op het ogenblik d
het druk is of als het regent, kan een lagere ma
mumsnelheid opgelegd worden. Dit heeft niets
maken met de weginfrastructuur.

Ook een ander lid stipt aan dat dit punt geen
spraak wil doen over maximumsnelheid. Het ga
over variabilisering van de snelheid naargelang
verkeersdrukte. Er mag geen verwarring ontstaan.

Een groot gedeelte van de bezorgdheid van
indiener van het amendement wordt weerhouden
punt 82.

Het amendement wordt verworpen met 8 stemm
tegen één stem.

Een verbetering van de controlemogelijkheden

Punt 67

De heer Monfils dient het amendement nr. 5 in d
dit punt wil schrappen.

De auteur is van oordeel dat het aantal politiew
gens voor het wegverkeer opdrijven van 200 tot 4
stuks onaanvaardbaar is. Voor dit soort acties zijn
al talrijke nieuwe en krachtige wagens in gebrui
Gezien de geringe omvang van het grondgebied |
elke chauffeur snel worden tegengehouden.

Dit punt is des te onaanvaardbaarder als we vé
stellen dat de politie-eenheden die criminelen, die z
schuldig gemaakt hebben aan agressie tegen pers
en goederen, moeten achtervolgen, daarentegen
niet over de juiste vervoermiddelen beschikken en
moeten afleggen tegen de snellere wagens van
boosdoeners.

Een ander lid wenst te weten waarom alleen €
ontradingseffect op primaire en secundaire weg
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Réforme du Code de la route

Point 63

at M. Creyelman dépose 'amendemef2d qui vise

dea insérer a la premiére phrase de ce point, entre les

c- mots «de la densité du trafic» et les mots «et des

in-conditions climatiques», les mots «de l'infrastructure
routiéere».

n- Selon l'auteur, la vitesse maximale doit étre adap-
ardée a l'infrastructure routiére et a la nature de la route.
ngCet ajout est conforme au point 82 qui plaide égale-
enment en faveur d’une étude de la réforme de la classifi-
ingcation des routes et des régimes de vitesse plus adap-
estés.

e Un commissaire ajoute que le point 63 vise en fait a
ifaire modifier les vitesses maximales pendant la jour-
enée en fonction de la densité du trafic. L'infra-
t structure routiere reste la méme. Au moment ou le
xi-trafic est intense ou lorsqu’il pleut, on pourrait impo-
te ser une vitesse maximale inférieure qui n'a rien a voir

avec l'infrastructure routiere.

it-  Un autre membre déclare que ce point n'a pas pour

atbut de se prononcer sur la vitesse maximale. Il s’agit

ded’une variabilisation de la vitesse en fonction de la
densité du trafic. Il ne peut pas y avoir de confusion.

de Une grande partie des préoccupations de I'auteur
inde 'amendement sont déja rencontrées au point 82.

en L'amendement est rejeté par huit voix contre une.

Amélioration des conttes

Point 67
at M. Monfils dépose I'amendemen? 5 qui vise a
supprimer ce point.

a- L'auteur estime qu'augmenter le nombre de véhi-

DOcules de police chargés de la circulation routiére de

nu200 a 400 est inadmissible. Déja actuellement, les

k. véhicules affectés a ce type d’action sont neufs, puis-

arsants et nombreux. lls suffisent d’autant plus que la
petitesse du territoire permet de stopper rapidement
n'importe quel conducteur.

ast-  Ce point est d’autant plus inacceptable que 'on

chconstate tous les jours que les unités de police char-

pngyees de poursuivre les criminels qui se livrent a des

aakggressions contre les personnes et les biens n'ont

netsouvent pas I'équipement automobile nécessaire et se

déont bien souvent <ther» par les véhicules des
malfrats qui sont plus rapides.

en Un autre membre aimerait savoir pourquoi I'on ne
enprévoit un effet de dissuasion que sur les routes

wordt voorzien.

primaires et secondaires.
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Een commissielid verdedigt het standpunt van de Un commissaire défend le point de vue du groupe
werkgroep. Tijdens een hoorzitting in de werkgroep de travail. Lors d’une audition, le représentant de la
heeft de vertegenwoordiger van de federale politie Uit-police fédérale a expliqué que les motards de la police
gelegd dat de zogenaamde «zwaantjes» alleen op dée la route n’interviennent comme unité de cdetro
secondaire wegen als controle-eenheid optreden| elgue sur les routes secondaires et non sur les routes
niet op de primaire wegen. Het feit van deze primaires. Le fait qu'ils soient soit & nouveau présents
«zwaantjes» terug in beeld te brengen op primajresur les routes primaires aura un effet de dissuasion car

wegen, zal een ontradingseffect hebben want zw
ties zijn zeer goed zichtbaar, in feite beter dan
gewone politiewagens.

Aangezien het om de «zwaantjes» gaat en een
hoging van het aantal moto’s, trekt de auteur trg
zijn amendement terug.

Punt 7®is

Ingevolge de bespreking van het punbiéQ(zie
suprg wordt een punt s (nieuw) toegevoegd,
luidende «telematica te stimuleren om het verkeer
beheersen en te beheren».

Punt 76

De heer Monfils dient het amendement nr. 6 in d
ertoe strekt dit punt te schrappen.

Volgens de auteur mag de verzekeringsvrijheid n
in het gedrang komen.

Een lid verklaart dat dit punt weliswaar niet he
belangrijkste punt in verband met verkeersveilighe
is, doch enkele leden van de werkgroep vroegen z
af of het moreel verantwoord is dat men zich kan vg
zekeren tegen verkeersovertredingen. Werkt €
dergelijke verzekering het superioriteitsgevoel van
chauffeur in kwestie niet aan?

De auteur van het amendement antwoordt ontkg
nend. Het is niet omdat een bestuurder een verze
ring tegen verkeersboetes heeft gesloten, dat hij z
niet aan het verkeersreglement houdt en bijvoorbe
altijd aan een overdreven snelheid rijdt, want de sa
tie van het intrekken van het rijbewijs blijft. Gee
enkele verzekering zal dit risico dekken. Voor dieg
nen die het financieel niet breed hebben, kan een
zekering wel een oplossing zijn voor een hoge vé
keersboete.

Een ander lid onderstreept dat het punt 76 in g€
verbod voorziet, maar alleen dat de wenselijkheid Vv
een dergelijk verbod zou worden onderzocht.

De auteur trekt in dat geval het amendement terd

Punt 79

De heer Hordies dient het amendement nr. 30 in

nis sont beaucoup plus visibles en fait que des simples

devéhicules de police.

er- Etant donné qu'il s'agit des motards de la police de
ktla route et d'une augmentation du nombre de motos,
l'auteur retire son amendement.

Point 7is

A la suite de la discussion du poinb#)voir plus
haut), est ajouté un point Bi8 (nouveau) libellé
tecomme suit «encourager l'utilisation de la télémati-

gue afin de mianiser et de gérer la circulation».

Point 76

at M. Monfils dépose I'amendemen® 6 qui vise a

supprimer ce point.

Selon l'auteur, la liberté de contracter une assu-
rance ne peut pas étre remise en cause.

et

3t Un membre déclare que ce point, il est vrai, n'est

id pas le point principal du probléeme de la sécurité

ichroutiére mais plusieurs membres du groupe de travail
br-se sont demandés s'il est moralement justifié et que
en’on puisse s’assurer contre des infractions au code de
dela route. Pareille assurance ne favorise-t-elle pas le
sentiment de supériorité du conducteur qui en bénéfi-
cie?

on-  L'auteur de 'amendement répond par la négative.
ke€e n'est pas parce qu'un conducteur a souscrit une
ichassurance contre les amendes aux infractions au code
eldde la route qu'’il ne respecte pas le code de la route et,
ncpar exemple, roule toujours a une vitesse excessive car
N la sanction reste le retrait du permis de conduire.

e- Aucune assurance ne couvrira ce genre de risques.

erPour ceux qui n'ont pas beaucoup de moyens finan-
or-ciers, I'assurance peut constituer une solution en cas
d’amende élevée.

en Un autre membre souligne que ce point ne prévoit
anaucune interdiction mais seulement qu'il serait
souhaitable d'envisager d’examiner pareille interdic-
tion.

g. L’auteur retire son amendement.

Point 79

dat M. Hordies dépose I'amendemert 30 qui vise a

dit punt wil vervangen als volgt: «Een verplicht

e remplacer ce point par la disposition suivante:
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technische keuring invoeren voor moto’s alsook voor «Introduire un confie technique obligatoire pour
de voertuigen van de openbare diensten die er thanks motos ainsi que pour les véhicules des services
van vrijgesteld zijn. Er tevens op toezien dat de ver-publics actuellement exonérés. Veiller également a

plichte homologatie van moto’s wordt ingevoerd. »

Met dit amendement worden twee wijziginge
bedoeld: enerzijds een technische keuring voor
voertuigen, zonder uitzondering, anderzijds
homologatie van moto’s voorzien. De technisc

rendre obligatoire 'homologation des motos ».

Cet amendement vise a apporter deux modifica-
lletions: d’'une part, un corit® technique pour tous les

e véhicules sans exception et, d’autre part, le probléme
e de I'nomologation des motos. Le coné&dechnique

keuring van niet-gehomologeerde moto’s zal andersdes motos non homologuées posera sinon des difficul-
problemen opleveren. tés.

Een lid antwoordt dat wanneer de technische keu- Un membre répond que lorsque le colatrechni-
ring voor moto’s zal worden ingevoerd, de homolo- que sera instauré pour les motos, I’homologation en
gatie er zeker deel van uitmaakt want er moet een gefera certainement partie car une attestation de confor-
lijkvormigheidsattest worden getoond. mité devra étre produite.

Een ander lid stipt aan dat momenteel de homojo- Un

autre membre souligne qu’actuellement

gatie als dusdanig onterecht als keuring wo
gebruikt. Op die manier wordt de markt afgeschern
voor parallele import. Voertuigen die niet door e€
erkende leverancier op de markt worden gebrag
Zijn immers onderworpen aan een strenge keur
terwijl dit niet in overeenstemming is met de Europe
regelgeving.

Aangezien een homologatie voor moto’s nu ree
verplicht is, is de tweede zin overbodig.

De auteur aanvaardt de tweede zin van zijn am
dement te schrappen.

Op de vraag welke voertuigen van welke openba
diensten thans vrijgesteld zijn van technische keuril
antwoordt de auteur dat bijvoorbeeld deze van
federale politie vrijgesteld zijn.

De commissie kan instemmen met de toevoegi
over de openbare diensten.

Het amendement, aldus gewijzigd, wordt eenpa
aangenomen door de commissie.

Punt 81

De heer Hordies dient het amendement nr. 31 in
na de woorden «het wegennet», de woord
«inclusief fiets- en voetpaden» wil invoegen.

De auteur stipt aan dat ook de fiets- en voetpag
moeten onderhouden worden en veilig zijn.

Een commissielid meent dat deze toevoeging
feite overbodig is omdat de term «het wegennet» al
omvat, inclusief fiets- en voetpaden. Toch is de u
drukkelijke toevoeging wellicht nuttig.

Het amendement wordt eenparig aangenom
door de commissie.

Punt 82

Een lid stelt voor om na de woorden «aangez

dt I’homologation en tant que telle est, a tort, utilisée
ndcomme confite. De cette maniére, le marché est
n protégé des importations paralléles. Les véhicules qui
htne sont pas commercialisés par un fournisseur agréé
ngsont en effet soumis a un col&eéveére qui n'est pas
seconforme a la réglementation européenne.

ds Etant donné qu’'une homologation des motos est
déja obligatoire, cette deuxieme phrase est superflue.

en-  L'auteur accepte de supprimer la deuxieme phrase
de son amendement.

ire A la question de savoir quels véhicules de quels

ng,services publics sont actuellement dispensés du

decontrde technique, l'auteur cite par exemple ceux de
la police fédérale.

ng Lacommission peut marquer son accord sur I'ajout
concernant les véhicules des services publics.

rig L'amendement ainsi modifié est adopté a
'unanimité par la commission.

Point 81

dat M. Hordies dépose I'amendemert3iL qui vise a
encompléter le texte par «cyclable et pédestre».

en L'auteur fait remarquer que les trottoirs ainsi que
les pistes cyclables doivent étre entretenus et offrir une
sécurité suffisante.

in  Un commissaire considére que cette adjonction est

lesen fait superflue parce que le terme «le réseau

it- routier» comprend tout, y compris les trottoirs et les
pistes cyclables. Mais cet ajout formel pourrait peut-
étre s’avérer utile.

en L'amendement est adopté a l'unanimité par la
commission.

Point 82

et Un membre propose d’ajouter les mots «en coope-

worden om» de woorden «in samenwerking met

deration avec les autorités locales et régionales» apres
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plaatselijke en gewestelijke overheid» in te lassen
de woorden «en dit mits het respecteren van
sociale akkoorden en de veiligheidsregetsfine toe
te voegen.

De aannemers zijn niet de enige verantwoord
lijken. Er is overleg nodig en er moet voor gezorg
worden dat de veiligheidsregels worden nagelee

anders loopt men het risico dat er ongelukken geb
ren of dat het verkeer volledig wordt geblokkeerd.

De commissie aanvaardt deze tekstverbetering.

Punt 85

De heer Monfils dient het amendement nr. 7 in d
ertoe strekt de woorden «en, voor zover het nod

zou zijn, een herkenningsteken dat het voertuig ver
kerd is, te verplichten» te schrappen.

De auteur verklaart dat de Senaat deze maatre

heeft verworpen ten voordele van het veel betrou
baarder systeem van controle op niet-verzeke
wagens. De Senaat kan enkele dagen na een b
eenparige stemming toch niet terugkomen op wat
al heeft besproken.

Een lid antwoordt dat er iets moet worden ondé
nomen tegen het grote aantal onverzekerde wage

De formulering kan behouden blijven. Er staat duid
lijk dat alleen voor zover het nodig zou zijn er ee€
herkenningsteken nodig is.

Voortdurend verschijnen berichten uit de verzek
ringswereld waarin gewaarschuwd wordt voor e¢
toename van de niet-verzekerde voertuigen en o
het ontbreken van elk controlesysteem.

De auteur trekt zijn amendement terug.

3.3. Stemmingen

Het voorstel van resolutie wordt aangenomen
8 stemmen bij 1 onthouding.

Dit verslag wordt eenparig goedgekeurd door
8 aanwezige leden.

De rapporteur,
Didier RAMOUDT.

De voorzitter,
Paul DE GRAUWE.

Tekst aangenomen door de commissie
(zie stuk Senaat nr. 2-448/2)
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erles mots «les entrepreneurs» et d'ajolefine les
demots «et ce dans le respect des conventions sociales et
des régles de sécurité».

e- Les entrepreneurs ne sont pas les seuls responsa-
d bles. La concertation est nécessaire et il faut égale-
fd,ment prévoir que les regles de sécurité doivent étre
pufespectées si on ne veut pas courir des risques ou de
voir systématiquement que la circulation est complé-
tement bloquée.

La commission accepte cette modification de texte.

Point 85

at M. Monfils dépose 'amendemen® i@ qui vise a
ligsupprimer les mots «pour autant que de besoain,
zelapposition d'un signe distinctif indiquant que le
véhicule est assuré».

gel L'auteur explique alors que le Sénat a précisément
w-écarté cette mesure au profit d’'un systeme bien plus
defiable du conttte de la non assurance, le Sénat revien-

jnadrait quelques jours aprés un vote quasi unanime sur
hijce qui a été examiné par lui.

r-  Un membre répond qu'il est important de prendre

xngles mesures de protection contre le grand nombre de

e- véhicules non assurés. La formulation proposée peut

n étre maintenue. Il est clair que I'apposition d'un signe
distinctif ne serait nécessaire que pour autant que de
besoin.

e- Nous pouvons régulierement lire dans la presse des
on articles provenant du secteur des assurances et qui
vemettent en garde contre I'accroissement du nombre de
véhicules non assurés et I'absence de tout systeme de
contrde.

L’auteur retire son amendement.

3.3. Votes

et La proposition de résolution a été adoptée par

8 voix et une abstention.

de Le présent rapport a été approuvé a I'unanimité des
8 membres présents.

Le rapporteur,
Didier RAMOUDT.

Le président,
Paul DE GRAUWE.

Texte adopté par la commission
(voir doc. Sénat R 2-448/2)

58521 — E. Guyot, n. v., Brussel
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BIJLAGE 1

Hoorzitting met de heer F. Herbet, secretaris-generaal van de
VZW «Ouders van Verongelukte Kinderen»

. De «Ouders van Verongelukte Kinderen »

1. De VZW «Ouders van Verongelukte Kinderen» (OVK
werd in 1995 opgericht.

Aanvang 1994 hebben een aantal families die in het begin
de jaren 90 een kind in het verkeer verloren hebben zich geg
peerd tot een actiegroep met een dubbele bedoeling.

Het eerste doel, gegroeid uit de eigen negatieve ervaringer
het verlies van hun kind, strekte ertoe raad, hulp en steun aa
bieden aan alle lotgenoten.

Het tweede doel is eveneens ontstaan uit de eigen ervaring.
hun vereniging willen de betrokken ouders actief deelnemen
de sensibilisering van het publiek, de media, het beleid, op
eindelijk een krachtige reactie zou komen tegen het schandaal
het dagelijks slagveld op onze wegen en in onze straten.

Vandaag, vijf jaar later, telt de vereniging reeds 310 familig
Het gaat om een tweehonderdtal Vlaamse families en ¢
honderdtal Franstalige families. De vereniging telt naast de Be
sche families ook niet-Belgische families die in Bélggeblijven:
onder de gedode kinderen van onze vereniging zijn er Turk
Griekse, Italiaanse, Chileense en Russische kinderen.

2. Wat is er zo speciaal aan het leed van ouders van jonge
keersslachtoffers ? Is elk verlies van een kind in onze moderne
vaartstaat niet even dramatisch en traumatisch ?

Vanzelfsprekend is het zo dat het sterven van een kind e
onaanvaardbaar en traumatisch is.

Toch wil ik hier trachten enkele specifieke aspecten te bekle
tonen van wat de ouders en familie van jonge verkeersslachtof
meemaken, omdat deze bijkomende elementen een rechtstr|
verband vertonen met de verantwoordelijkheid van het belg
Het gaat hier niet enkel om de uitvoerende macht. Ook de wet
vende en de rechterlijke macht delen in de verantwoordéilijkhe

3. Een eerste, evidente, vaststelling is dat de 310 kinderen
onze vereniging niet in het verkeer zijn «gestorven» doch in
verkeer zijn gedood. Er is een fatale aanslag gepleegd op
leven. Een belangrijk verschil met de situatie van ouders V
kinderen die door één of andere vorm van geweld buiten het
keer zijn gedood is dat de ouders en familieleden eigenlijk vod
durend worden geconfronteerd met de vaststelling dat deze v
van doodslag wordt geminimaliseerd of gebanaliseerd.

Naar aanleiding van de zaak-Dutroux zijn 300 000 medeb
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ANNEXE 1

Auditionde M. F. Herbet, secrétaire généralde 'ASBL « Parents
d’Enfants Victimes de la Route »

. Les «Parents d’Enfants Victimes de la Route »

1. L'ASBL «Parents d’Enfants Victimes de la Route » (PEVR) a
été constituée en 1995.

an Début 1994 un petit nombre de familles ayant perdu un enfant
oedans la circulation s’était regroupé avec un double objectif.

na Le premier but, issu de la propre expérience négative apres la
n tperte de leur enfant, était d’offrir conseil, aide et assistance a tous
les parents qui se retrouveraient dans la méme situation.

Via Le deuxiéme but résultait également de I'expérience person-

aannelle. Par I'entremise de I'association les parents désiraient parti-

datciper activement a la sensibilisation du public, des médias, des

vamesponsables politiques afin qu'il soit enfin réagi de maniére effi-
cace contre I'hécatombe que I'on constate chaque jour sur nos
routes et dans nos rues.

s.  Aujourd’hui, c’est-a-dire cinq ans plus tard, l'association

renregroupe 310 familles. Il s'agit d’environ deux cents familles

gi- flamandes et une centaine de familles francophones. Outre les
familles belges l'association regroupe également des familles

se,étrangéres résidant en Belgique: parmi les enfants tués de notre
association I'on compte des enfants turcs, grecs, italiens, chiliens
et russes.

ver- 2. En quoi la douleur des parents de jeunes victimes de la route
vel-est-elle spéciale? Chaque perte d'un enfant n'est-elle pas aussi
dramatique et traumatisante ?

ven La réponse est évidemment que toute mort d'enfant est aussi
inacceptable et dramatique.

m- Je voudrais néanmoins tenter d’exposer ici quelques spécificités
erge la situation des familles de jeunes victimes de la route. Ce sont
pelkan effet des éléments qui présentent un lien direct avec la responsa-
id. bilité du pouvoir politique. Il ne s'agit pas uniquement de
ged’exécutif. Le pouvoir législatif et le pouvoir judiciaire prennent

d. leur part dans la responsabilité.

van 3. Une premiére constatation, évidente, est que les 310 enfants
hetde notre association ne sont pas «décédés »; ils ont été tués dans la
hurcirculation. Une agression fatale a été commise sur leur vie. Une
an différence importante avec la situation des parents d’enfants tués
er-par un acte de violence extérieur a la circulation est que les parents
rt- et membres de la famille sont confrontés en permanence au senti-
brmment que cette forme d’agression, d'atteinte a la vie, est systémati-
guement minimisée ou banalisée.

ur- 300 000 concitoyens sont descendus dans les rues de Bruxelles

gers op straat gekomen om te eisen dat men hun kinderen tegeaprés I'affaire Dutroux pour exiger que leurs enfants soient proté-

criminele en seksuele agressie zou beschermen. Het risico da
kind in Belgiecrimineel of seksueel wordt aangerand en gedood
aanzienlijk kleiner dan het risico dat het kind in het verkeer wo
gedood. In 1999 werden 660 kinderen van 0 tot 15 jaar in het v
keer gedood of zwaargewond. Dit betekent een gemiddelde
12 per week. Telt men er de 522 gedode of zwaar gewonde jor
ren van 15 tot 19 jaar bij dan komt men op een totaal van 1 182
99 per maand, 22 per week, 3 per dag ... En toch moeten
ouders, broers en zussen van deze jonge verkeersslachtoffers
stellen dat het soort gedrag waarvan deze kinderen en jong
het slachtoffer zijn geworden niet echt op sociale afkeuring wo

eegés contre les actes d’agression criminelle et sexuelle. Or, le risque
is gu’en Belgique un enfant soit victime d’un tel acte de violence est
dt considérablement inférieur au risque que le méme enfant soit tué
er-dans la circulation. En 1999, 660 enfants de 0 & 15 ans ont été tués
varou grievement blessés dans la circulation. Cela représente une
gemoyenne de 12 par semaine. Sil'ony ajoute les 522 jeunes de 15 a
, 0f19 ans tués ou grievement blessés I'on arrive a un total de 1 182,
desoit 99 par mois, 22 par semaine, 3 par jour ... et malgré cela les
vagtarents, les fréres et soeurs de ces jeunes victimes doivent consta-
eretter que le type de comportement dont ces enfants et ces jeunes ont
rdt été la victime, ne fait pas I'objet d’'une désapprobation sociale

onthaald. Er moeten al meerdere slachtoffers in één klap val

enmassive et énergique. Il faut déja qu’en une seule fois tombent
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zoals in Schilde of zoals in het geval van de autocar van Jurk

opdat er voor twee of drie dagen aandacht zou worden
besteed. Voor het overgrote deel van de jonge verkeersslachto
wordt er met moeite één alinea aan gewijd.

4. Een tweede belangrijk verschil waarmee de ouders en faj

lie te kampen hebben is dat zij in hun verdere leven op straat e

de weg voortdurend worden geconfronteerd met het soort ged
dat hun kind heeft gedood of zwaargewond, Wij hebben het h
niet enkel over de «zware voet», de cowboys die aan krankz

nige snelheden door een bebouwde kom razen en bovendien
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izeplusieurs victimes comme cela a été le cas a Schilde ou plus récem-

panment pour l'autocar de Jurbize pour que, pendant deux, trois

fferfours, I'on y consacre une certaine attention. Pour la toute grande
majorité des jeunes victimes de la route, un seul alinéa suffira pour
relater leur mort. La rubrique des «enfants écrasés» est en quel-
que sorte une rubrique des chiens écrasés.

mi- 4. Une deuxiéme différence importante dans la situation des
n oparents et familles de victimes de la route est qu'ils sont exposés,
ragoour le reste de leurs jours a la confrontation permanente,
ierlorsqu’ils se déplacent sur la route ou dans la rue avec le type de
rin-comportement qui a tué ou grievement blessé leur enfant. Nous ne
nofpisons pas seulement allusion ici aux conducteurs qui ont «le

de pers halen om in geuren en kleuren hun exploten uit te leggenpied lourd», aux «cowboys» qui traversent les agglomérations a

Het gaat evenzeer om de alledaagse onvoorzichtigheid, on

schilligheid, onwetendheid. Het gaat om de ouders die in de @

geving van de school gevaarsituaties' @aeroor alle betrokken

kinderen. Het gaat om de ouders die nalaten hun kinderen in
wagen de veiligheidsgordel te doen dragen. Het gaat om de n
ders die vooraan met een kind op schoot zitten. Het gaat om
plantrekkers die op het zebrapad parkeren of net er voor, zodg

kinderen niet veilig kunnen oversteken.

5. Voor de ouders van de kleinste en jongste verkeersslach
fers komt daar vaak nog bij dat deze jonge kinderen meestal ir

nabijheid van het ouderlijk huis of van de school worden gedo
De ouders worden dus voortdurend geconfronteerd met de pl
van het ongeval en met de man of vrouw die hun kind heeft do
gereden.

6. Telkens gaat het om gedragingen die in strijd zijn met wet]
lijke regels, met strafrechtelijke bepalingen.

De ouders en familieleden van verkeersslachtoffers moeten

in dag uit vaststellen dat er weliswaar regels bestaan doch da

erdes vitesses insensées et qui en outre s'en vantent dans la presse. Il
m-s’agit tout autant de I'imprudence quotidienne, de l'insouciance,
de l'ignorance. Il s’agit des parents qui autour des écoles créent
deeux-mémes des situations dangereuses pour tous les enfants
oeeoncernés. Il s’agit des parents qui omettent de faire porter la cein-
deure de sécurité aux enfants. Il s’agit des mamans qui, assigés a co
t delu conducteur, portent leur petit enfant sur les genoux, comme un
véritable air-bag. Il s’agit de tous ces conducteurs «débrouil-
lards» qui garent leur voiture sur le passage pour piétons ou juste
devant, avec la conséquence que les enfants ne peuvent plus
traverser en toute sécurité.

tof- 5. Pour les parents des plus jeunes victimes de la route s’y
deajoute souvent la circonstance que ces enfants sont dans la majo-
nd. rité des cas tués a proximité du domicile familial ou de I'école. Les
hatparents seront donc confrontés en permanence non seulement
pd-avec I'endroit de la mort de leur enfant mais également avec
’'homme ou la femme qui a tué leur enfant.

fe- 6. Tous ces comportements qui tuent des enfants sont des
comportements interdits par la loi, sanctionnés par des disposi-
tions pénales.

dag Or les parents et membres de la famille des victimes de la route
it edoivent constater chaque jour qu'il existe une multitude de régles

op het vlak van zowel de controle als de sanctionering volledig mais qu'’il y a une absence totale de cUetst de sanctions effica-

wordt gefaald.

Enkele voorbeelden:

1. Vele kleine kinderen worden doodgereden door chauffe
die kennelijk boven de 0,5 limiet zijn of zelfs in staat van dronke
schap verkeren. Deze kinderen worden overdag gedood. Hoe
alcoholcontroles hebt u reeds overdag gezien?

2. Een goede 50% van de kinderen van O tot 9 jaar die in
verkeer worden gedood of zwaargewond zijn passagiers. H
vaak worden er controles uitgevoerd op het dragen van de go
door kinderen in de wagen?

3. Het grootste deel van de kinderen wordt op zebrapad
gedood. Hoe vaak worden controles uitgeoefend op foutparke
ders die voor het zebrapad parkeren en aldus het zicht van
kind en de automobilist belemmeren?

7. Dit manifest ontbreken van enig preventief optreden staa
schril contrast met het indrukwekkende machtsvertoon van p
tie en rijkswacht waar een privé-organisatie als Euro 2000
mocht rekenen om de kijkers te beschermen tegen hooligans.
staat eveneens in schril contrast met de indrukwekkende ma
waarop geldtransporten telkens worden begeleid door twee rij
wachtauto’s die hen als ijsbrekers door het verkeer loodsen. V|
Ouders van Verongelukte Kinderen is de conclusie duidelijk:
bescherming van onze kinderen in het verkeer is niet prioritair,
bescherming van voetbalwedstrijden en van betalende geldtre
porten is het wel.

ces.

Voici quelques exemples:

urs 1. Beaucoup de petits enfants sont tués par des conducteurs qui
n- visiblement ont un taux d’alcoolémie supérieur a 0,5 pro mille ou
veedont méme en état d’ivresse. Ces enfants sont tués pendant la jour-
née. Combien de coites d’alcoolémie voit-on pendant la jour-
née?

het 2. Prés de la moitié des enfants de 0 a 9 ans tués ou grievement
1oeblessés dans la circulation sont des passagers. Combien de fois des
rdetontrdes sont-ils effectués sur le port de la ceinture par les
enfants?

en 3. La grande majorité des petits enfants sont tués sur les passa-

er-ges pour piétons. Combien de fois cOleifison et sanctionne-

het-on ceux qui se garent sur ou devant le passage pour piétons et
empéchent ainsi le contact visuel entre I'enfant et I'automobiliste ?

in 7. Cette carence manifeste en matiére d’'intervention préven-
li- tive contraste singulierement avec I'impressionant développement
op de forces de police et de gendarmerie dont nous avons pu étre
Hetémoin lorsque les organisateurs de Euro 2000, une organisation
hieprivée, désiraient protéger les spectateurs contre les hooligans. Le
ks-contraste est également frappant avec la maniére dont les trans-
oorports de fonds sont escortés a chaque fois par deux véhicules de la
de gendarmerie qui font en quelque sorte office de brise-glace a
detravers la circulation. La conclusion pour les Parents d’Enfants
nsVictimes de la Route est claire: la protection de nos enfants n’est
pas prioritaire, contrairement a la protection des matches de foot-

ball et des transports de fonds.
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8. Ook het optreden van het gerecht zal hen in hun overtuig
bevestigen; ik kan hier verwijzen naar de massale seponerin
van verkeersovertredingen en naar de al te milde strafrechtel
veroordelingen. De bestaande maximale straffen (2 jaar geva

nisstraf, 5 jaar rijverbod) worden praktisch nooit uitgesproke

De meeste veroordelingen zijn voorwaardelijk.

Twee recente verklaringen in de pers kunnen slechts bevest
wat wij hier naar voren brengen wat betreft de minimisering en
banalisering. Op zaterdag, 21 oktober 2000, ergert de Naal
procureur des Konings, Visart de Beaucarmé, zich over de pl
nen voor een federaal parket: «Als dit doorgaat, worden
gedegradeerd tot specialisten van de verkeersongevallen.» O

oktober 2000 vindt ook de rijkswacht dat het een spijtige zaak

dat de jongeren de job van rijkswachter vooral aSeacimet het

regelen van het verkeer. Dit terwijl er jaarlijks rond de 70 000 ve

keersslachtoffers vallen, waaronder 12 000 doden en zwaa
wonden.

9. Deze systematische banalisering en minimalisering is de
schrijnender wanneer men moet vaststellen dat:

a) het verkeer het belangrijkste veiligheidsrisico is, heel in h
bijzonder voor de zwaksten in de maatschappij, de kinderen,
bejaarden, de mensen met een handicap;

b) dat Belgieop het vlak van de verkeersveiligheid ondank
alle optimistische berichten op Europees vlak bij de laatste van
klas moet worden gerekend. Béltgdt twee keer zoveel verkeers-
slachtoffers als Nederland. Uit een studie van de Europese
eniging van verkeersslachtoffers, op verzoek van de Europ
Commissie, blijkt dat 90% van de families van overleden slac
offers en 85% van de families van zwaargewonde slachtoff
voor het leven getroffen worden door een aanzienlijke — enin
helft van de gevallen zelfs dramatische — vermindering van h
welzijn. Dit gaat van lichamelijke klachten tot blijvende psych
sche gevolgen maar die uiteraard ook een weerslag hebben o
familiale en professionele leven. Als men rekent dat voor €
gedood of zwaargewond slachtoffer er gemiddeld 2 a 3 familie
den eveneens blijvend in hun levenskwaliteit worden aanget
komt men tot de vaststelling dat naast de 1 397 gedode slach
fers er 45 875 rechtstreekse of onrechtstreekse blijvende slach
fers zijn(1). 1999 was in de statistieken een relatief «goed» j3
althans voor wat betreft de doden en de zwaargewonden. N
kan er dus van uit gaan dat, indien er niets verandert, elk jaar
goede 45 000 burgers in dit land als zware rechtstreekse of
rechtstreekse slachtoffers van het verkeer kunnen worg
beschouwd.

c) Tenslotte is ook de socio-economische kost van het verk
niet te verwaarlozen.

Volgens de Europese Commissie betekent elk gedood of zw
gewond slachtoffer een socio-economische kost van 1 miljg
euro (40 miljoen frank). Er is reeds op gewezen dat in 1999 Bel
1 397 verkeersdoden en 10 421 zwaargewonden telde. Dit b
kent een totale kost van 472 720 miljoen frank in 1999.

Il. Wat vragen de Ouders van Verongelukte Kinderen in een
parlementaire hoorzitting gewifd aan mobiliteit ?

10. Eris zonet aangegeven hoe omvangrijk het jaarlijkse lee
dat te wijten is aan de verkeersonveiligheid en wat voor &
enorme kost dit betekent voor de maatschappij.

(1) 4 191 (1 39% 3) familieleden van gedode slachtoffers en 41 684 (10491
zwaargewonden en hun familieleden.
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ng 8. L'intervention de la justice confirmera également les parents

gerdans cette conviction: je peux vous renvoyer ici aux classements

jkesans suite massifs relatifs aux infractions au code de la route et aux

geeondamnations pénales beaucoup trop peu séveres. Les peines

n. maximales (2 ans de prison, 5 ans de déchéance du droit de
conduire) ne sont pratiguement jamais prononcées. La plupart
des condamnations sont conditionnelles.

gen Deux déclarations récentes dans la presse ne peuvent que
de confirmer ce que je viens de dire en ce qui concerne la banalisation
mseet la minimisation. Le samedi 21 octobre 2000, le procureur du
an-Roi de Namur, Monsieur Visart de Beaucarmé, s’insurgeait
wij contre le plan visant a mettre en place un parquet fédéral: «Si cela
p 28ontinue, nous serons dégradés en spécialistes des accidents de la
is circulation.» Le 28 octobre 2000 la porte-parole de la gendarme-
rie indique qu’'elle regrette que pour les jeunes le métier de
or- gendarme soit surtout associé a la surveillance de la circulation.
geCeci alors que chaque année il y a en Belgique prés de 70 000 victi-
mes de la route, dont 12 000 tuées ou blessés graves.

5te 9. Cette banalisation systématique est d’autant plus choquante
si I'on considére que:

et a) La circulation est le principal risque de sécurité dans notre

depays, en particulier en ce qui concerne les plus faibles dans notre
société, les enfants, les personfgées, les personnes handica-
pées;

s b) La Belgique doit étre considérée comme l'un des mauvais
degléves dans la classe européenne. Il y a en Belgique deux fois plus

de victimes tuées qu'aux Pays-Bas. Une étude de la Fédération
ereuropéenne des victimes de la route, rédigée a la demande de la
eseCommission européenne, indique que pour 90% des familles de
ht- victimes tuées et 85% des familles de blessés graves, «I'accident»
erssignifie une réduction importante — et dans la moitié des cas
dedramatique — de leur qualité de vie. Cela va de plaintes physiques
una des séquelles psychiques persistantes qui auront bien entendu
également des répercussions sur leur vie familiale et profession-
b hetelle. Si'on compte que pour chaque victime tuée ou grievement
Ik blessée trois membres de la famille au moins sont également affec-
le- tés dans leur qualité de vie, I'on constate qita@ des 1 397 victi-
astmes tuées en 1999, il y avait 45 875 victimes directes ou indirectes
tofmarquées a vie(1). Or 1999 était, d'aprés les statistiques, une
tofannée relativement «bonne », a tout le moins en ce qui concerne le
1ar,nombre de morts et de blessés graves. L'on peut donc considérer
lergue, si rien ne change, chaque année environ 45 000 citoyens de ce
eempays sont affectés pour le reste de leur vie comme victimes directes
on-ou indirectes de la circulation. Il faut évidemment y ajouter égale-
jenment les 1 200 a 1 400 victimes tuées.

eer c) Il y a enfin le colt socio-économique des accidents de la

route.

aar- D’aprés la Commission europeenne chaque victime tuée ou
engrievement blessée représente un colt socio-économique de
giel million d’euros (40 millions de francs). Il a déja été souligné
ptequ’en 1999 il y avait en Belgique 1 397 victimes tuées et 10 421
blessés graves. Le colt pour 1999 était donc de 472 720 millions de
francs.

Il. Que demandent les Parents d’Enfants Victimes de la Route
dans une audition parlementaire consacrée a la mobilité ?

dis 10. Nous venons d'indiquer I'ampleur des dommages causés
enpar l'insécurité routiere et I'importance du codt que cela repré-
sente pour la société.

(1) 4191 (1397x 3) membres de la famille des victimes tuées et 41 684
(10 421x 4) victimes grievement blessées ainsi que leurs membres de la famille.
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Dit zijn op zichzelf al twee voldoende redenen opdat de v¢
keersveiligheid in een discussie over mobiliteit in de toekon
centraal zou staan en er niet als een spijtig doch onvermijde

onderdeein extremiszou worden bij betrokken.

Kan men zich één ogenblik inbeelden dat er jaarlijk
1 000 burgers in dit land zouden sterven of blijvend invalig

worden naar aanleiding van een dagelijkse activiteit zoals eten
dat hierbij een zeer groot aantal kinderen en bejaarden onde
slachtoffers zouden vallen. Zou hierover niet onmiddellijk crisi
beraad plaatsvinden, zouden hierover niet door alle partijen in
pellaties worden gehouden? Wij hebben het in dit voorbeeld o
een tiende van het jaarlijkse aantal zware verkeersslachtoffers

Wat wij, op de vooravond van de Europese dag van de V

keersslachtoffers, vragen is dat regering en Parlement, meer
heid samen met oppositie, een duidelijk en krachtig sign

zouden geven en het voorbeeld van andere Europese lar
zouden volgen; dat, op alle vlakken, een coherent beleid geva
wordt om een drastische vermindering van het aantal verkeg

slachtoffers te bereiken.

Hoe dit kan en moet gebeuren moet door specialisten wor
bepaald. De «Ouders van Verongelukte Kinderen» hebben hig
geen enkele bijzondere deskundigheid.

Wel kunnen wij enkele voorbeelden geven van voor ons prig
taire doelstellingen.

A. Nationaal

11. Het federale plan voor verkeersveiligheid

Vanzelfsprekend juichen de Ouders van Verongelukte King
ren het toe dat in Belgieindelijk, zoals reeds geruime tijd in
andere EU-lidstaten en ook op het Europese vlak geschiedt,
volledig verkeersveiligheidsplan wordt voorbereid. Volgens ¢
Ouders van Verongelukte Kinderen is het evenwel absoluut no
zakelijk dat de inventarisering van alle maatregelen die op
vlak van de preventie, handhaving, sanctionering en nazorg in
plan te vinden is, uitmondt op een echt strategisch plan waa
met duidelijk bepaalde streefdoelen (zogenaamde targets) w
gewerkt. De meeste ons omringende landen werken met de
lijke targets, Zweden en Finland gaan zelfs zo ver een «vis
zero» voorop te stellen. Met andere woorden deze twee lander
nota bene reeds op kop staan wat betreft de verkeersveilig
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or-  En soi il me semble que ce sont déja deux raisons suffisantes

st pour que dans une discussion sur la politique future de mobilité, la

lijk securité routiere soit considérée comme prioritaire et non pas
comme un élément accessoire, malheureux mais inévitable que
I'on ajoutein extremisdans les débats.

s  Peut-on un instant imaginer que chaque année 1 000 citoyens
e de ce pays perdent la vie ou restent invalides pour le reste de leurs
erjours a la suite d’'une activité tout a fait banale telle que le fait de

Ir dprendre de la nourriture et que parmi ces victimes se trouvent un
5- trés grand nombre d’enfants et de persorigées? N'y aurait-il
er-pas immédiatement une situation d’'urgence, des réunions de
verconcertation de crise, une masse d'interpellations venant de tous
les partis politiques? Or, nous donnons ici un exemple qui ne
concerne gqu'un dixieme du nombre annuel de victimes graves de
la route.

er- A la veille de la journée européenne des victimes de la route

dernous demandons au gouvernement et au Parlement, majorité et
nal opposition confondues, que soit donné un signal puissant afin que
demoit suivi 'exemple d’autres pays européens, que, sur tous les

erplans, soit menée une politique cohérente afin de réaliser une
srs¥éduction drastique du nombre de victimes de la route.

den La maniére dont cela doit étre fait doit étre déterminée par les

srinspécialistes. Les «Parents d’Eenfants Victimes de la Route» ne
disposent en la matiére d’aucune compétence particuliére.

ri

Tirés de notre propre expérience nous pouvons toutefois
donner quelques exemples de ce que nous estimons devoir étre des
objectifs prioritaires.

A. Sur le plan national

11. Le plan fédéral pour la sécurité routiere

e- Il va de soi que les Parents d’Enfants Victimes de la Route se
réjouissent que, finalement, en Belgique soit prépare, comme cela
eemxiste déja depuis longtemps dans d'autressEmembres de

le I'Union européenne, ainsi qu’au plan européen lui-méme, un plan
pd-cohérent de sécurité routiére. D'aprés les Parents d’Enfants Victi-
hetmes de la Route il est cependant absolument indispensable que
het’inventarisation des mesures prévues sur le plan de la prévention,
rbijdu contfde, de la sanction et de 'accompagnement des victimes,
brdboutisse a un véritable plan stratégique assorti d’objectifs chif-
gefrés clairs et précis. La plupart des pays voisins travaillent avec de
ontels objectifs chiffrés, la Suéde et la Finlande allant méme jusqu’a
digréconiser une «vision zéro». Cela signifie que dans ces deux
eigays, qui présentent déja les meilleurs résultats en matiére de sécu-

willen zich tot doel stellen het verkeer 100 % veilig te maken in ge rité routiere, I'objectif est de viser & rendre la circulation routiére
hoop dat zij aldus een maximale veiligheid en een maximale slre a 100 % en espérant ainsi réaliser une sécurité maximale et
reductie van het aantal slachtoffers kunnen bereiken. Wij vragenune réduction maximale du nombre des victimes. Nous deman-
dat ook Belgieop basis van de bestaande inventarisering, streef-dons qu’en Belgique également, sur la base de l'inventarisation
doelen op 5 en 10 jaar zou vooropstellen met het bepalen van|eequi a été faite, des objectifs a 5 et 10 ans soient fixés et que soient
voorrang voor de maatregelen die kinderen en andere zwakkedéterminées des actions prioritaires pour les mesures susceptibles
weggebruikers kunnen beschermen. Uiteraard moet het vaststelde protéger les enfants et les autres usagers faibles. Il va de soi que
len van dergelijke targets gepaard gaan met een regelmatig bijijoula fixation de tels objectifs chiffrés doit s’accompagner d’'un

den van de stand van zaken en een eventuele bijsturing in
blijkt dat de targets niet zullen kunnen worden gehaald.

12. Ouders van Verongelukte Kinderen juicht het eveneens
dat de vice-eerste minister, minister van Mobiliteit en Vervoer ¢
«straatcode» wil invoeren om de verkeersleefbaarheid in
bebouwde kom en de bescherming van de zwakke weggebru
in de bebouwde kom beter te verzekeren. Voor ons betekent
dat binnen de bebouwde kom de prioriteiten moeten word
omgekeerd en dat de sterkere weggebruiker systematisch vi
rang moet verlenen aan de zwakkere weggebruiker.

13. Ouders van Verongelukte Kinderen willen dat het rijbewi

iercontrde régulier permettant d'ajuster la mise en ceuvre des mesu-
res s'il appardique les objectifs ne pourront pas étre réalisés.

toe 12. Les Parents d’Enfants Victimes de la Route souscrivent
en également a l'initiative de la vice-premier ministre, ministre de la
deMobilité et des Transports, consistant a introduire un «code de la
kerue» afin de garantir la «convivialité» au sens propre dans les
ditvilles et les agglomérations et de mieux assurer la protection des
enusagers faibles. Pour les Parents d’Enfants Victimes de la Route,
poreela signifie que dans les villes et dans les agglomérations les prio-
rités devront étre inversées et qu'il appartiendra a l'usager fort de
systématiquement assurer la priorité aux usagers les plus faibles.

s  13. Une priorité absolue, pour les Parents d’Enfants Victimes

met punten dat reeds tien jaar geleden door het Parlement o

hdaile la Route, est la mise en ceuvre rapide du permis a points. Il nous
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vorm van wet is gatroduceerd, eindelijk ook via de nodige uit
voeringsmaatregelen in de praktijk zou worden gebracht. H
10 jaar lang talmen geeft eens te meer het verkeerde signaal d
bescherming van de veiligheid, onder meer van de zwakke w
gebruikers, niet prioritair is. Het introduceren van het rijbewi
met punten zou bovendien aan de houder van dergelijk rijoew
duidelijk maken dat het deelnemen aan het verkeer een risicov
activiteit is zodat misbruik of verkeerd gebruik van het rijbewi
tot vlugge sancties kan leiden.

14. Op het vlak van Binnenlandse Zaken en Justitie is de
dige situatie van minimale controle absoluut onaanvaardba
Het gevolg is immers dat het de burger versterkt in het idee dat
deelnemen aan het verkeer weliswaar gesteund is op een a
regels doch dat de naleving van die regels een zaak van individ
appreciatie en goodwill is. De omstandigheid dat politie en rijk
wacht meestal enkel te zien zijn, hetzij wanneer een ongeva
gebeurd, hetzij wanneer het verkeer vast zit, bevestigt de burge
het idee enerzijds dat ongevallen onvermijdbaar zijn en sleg
veroorzaakt worden door manifest overdreven overtredingen
de wet en anderzijds, dat politie en rijkswacht er vooral zijn @
het verkeer «te regelen» en niet om de zwakkere weggebruike
beschermen.

Wij vragen dus met aandrang dat ook bij Binnenlandse Zak
en Justitie zou ingezien worden dat de controle over de naley
van de verkeersregels en de vaststelling van de inbreuken e
absoluut noodzakelijk is.

Wij vragen een veel zichtbaardere aanwezigheid van rijkswa
en politie voor controle en sanctionering van alle verkeersinbré
ken waarvan het verband met de veiligheid van kinderen nie
ontkennen valt. Wij hebben het over alcoholgebruik (control
ook overdag) (1), onaangepaste snelheid in de bebouwde k
bescherming van de zebrapaden last but not leastnaleving
van de gordelplicht, ook voor kinderen. Uit buitenlandse stud
blijkt dat het bij deze controles vooral gaat om verhogen van
subjectieve pakkans.

15. Het is evenwel duidelijk dat deze controles slechts z
hebben indien de overtredingen effectief ook worden gesanc
neerd en dit binnen een kort tijdsbestek na de overtreding.
veronderstelt dus dat de parketten afstappen van een beleid
negatieve prioriteit van de verkeersinbreuken en integendeel
effectief vervolgbeleid voeren, zeker wat betreft de inbreuken
vroeg of laat dodelijke gevolgen kunnen hebben.

16. Op het vlak van Justitie hebben de Ouders van Veron
lukte Kinderen vragen bij de beperking van de periode van intr¢
king van het rijbewijs. Het is bijzonder moeilijk voor de oude
van een jong verkeersslachtoffer vast te stellen dat de betrok
chauffeur die manifest een zware verkeersovertreding he
begaan, in afwachting van het voorkomen van de strafzaak,
maximaal 45 dagen zijn rijbewijs terug krijgt. Verdere pijnpunte
zijn de maximale periode voor het rijverbod (5 jaar) en het al
weinig gebruik maken van de mogelijkheid tot het uitspreken v
alternatieve straffen. Ook de omstandigheid dat de parketten
te weinig gebruik maken van de mogelijkheid om de caf
exploitant te vervolgen die een dronken bestuurder ve
bedient. Overigens vinden wij meer algemeen dat al wie
kennis van zaken een dronken persoon de wagen laat nemen
zou moeten kunnen vervolgd worden, wegens strafbaar nala
tot ingrijpen.

(1) Zie de uitvoerige studie van het BIVVRgden onder invioed in Belgie

i
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pardt particulierement choquant qu’une loi votée depuis dix ans
et reste encore toujours lettre morte, faute de mesures précises de
at daise en ceuvre. Cette carence manifeste donne un message négatif
eg-en ce qui concerne le caractéere prioritaire de la sécurité routiére et
s de I'équilibre entre protection et liberté. L’introduction du permis
ijsa points sera un signal psychologique important pour le détenteur
plled’un tel permis dont la participation a la circulation routiére est

S une activité comportant d'importants risques qui des lors est
soumise a autorisation sous des conditions trés strictes, tout au
long de son utilisation.

ui- 14. Sur le plan des Affaires intérieures et de la Justice: la situa-
ar.tion actuelle de contte minimal, pour ne pas dire inexistant, est
hetabsolument inadmissible. Le résultat est en effet que le citoyen se
antalouve confirmé dans I'idée que, s'il existe des regles en matiére de
Leleirculation routiere, le respect de ces regles est purement une ques-
s- tion d’appréciation et de bonne volonté individuelle. La circons-
| istance que la police et le gendarmerie ne sont présentes dans la
2r irmajorité des cas, que, soit lorsqu’un accident est arrivé, soit lors-
htsque la circulation est bloquée, confirme pour le citoyen, d'une
anpart, que les accidents sont inévitables et ne sont provoqués que
m par des infractions manifestes et, d’autre part, que la police et la
r tggendarmerie sont surtout la pour «régler» la circulation, c’est-a-
dire continuer a assurer la mobilité et non pas pour protéger les
usagers faibles.

en Nous demandons donc avec insistance que de la part du minis-
ingtere des Affaires intérieures et de la Justice une politique priori-
r opaire soit définie de maniére a ce que le cdatdu respect des
regles et la constatation des infractions soient efficacement assu-
rés.

cht Nous demandons une présence beaucoup plus visible de la
2u-police et de la gendarmerie pour des mesures de”toetirale
tesanction de toutes les infractions qui présentent un lien avec la
es sécurité des enfants. Nous mentionnons ici la consommation
pomd’alcool (nécessité de cofiteoégalement pendant la journée) (1),
la vitesse inadaptée dans les agglomerations, la protection des
es passages pour piétons last but not leastle respect du port de la
deceinture, également pour les enfants. Des études effectuées a
I'étranger confirment que ces cohee ne seront efficaces que
dans la mesure ou il y a une perception importante non seulement
d’une fréquence objective des cdmeomais d'un risque subjectif
d'étre contidé.

in  15. Il esttoutefois clair que ces coné®n’ont de sens que siles
io-infractions sont effectivement sanctionnées et ceci en un laps de
Dittemps relativement bref apreés l'infraction. Cela suppose donc que
vales parquets abandonnent une politique de priorité négative en
eemmatiere d'infractions routieres et meénent une politique active de
Jie poursuites, en tout cas en ce qui concerne les infraction¥ qui to
tard peuvent avoir des conséquences fatales.

ge- 16. Sur le plan de la Justice, les Parents d’Enfants Victimes de
ck- la Route se posent des questions en ce qui concerne la période de
s retrait du permis de conduire. Il est inadmissible pour les parents
kerde jeunes victimes de la route de constater que le chauffeur respon-
eftsable qui a manifestement commis une infraction grave récupere,
naau plus tard 45 jours apres les faits, son permis de conduire en
n attendant d'étre jugé. La période maximale de déchéance du droit
te de conduire (5 ans) et la frilosité des tribunaux en matiére de
an peines alternatives posent également un probleme. Il en est de
eeméme de la circonstance que les parquets font trés peu usage de la
g- possibilité de poursuivre I'exploitant de débits de boissons qui a
er servi a boire a quelqu’un qui était manifestement en état d’ivresse.
et Les Parents d’Enfants Victimes de la Route trouvent par ailleurs
oofiue quiconque permet a une personne ivre de prendre une voiture
terdevrait pouvoir étre poursuivi pour non-assistance a personne en
danger.

(1) Voir I'étude exhaustive de I''BSR Rouler sous influence en Belgigue

december 1999.

décembre 1999.
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17. Uiteraard staan Ouders van Verongelukte Kinderen vol
dig achter een aantal wetsvoorstellen die op dit ogenblik bij
Kamer van volksvertegenwoordigers werden ingediend. Ik v
wijs naar:

— het wetsvoorstel met betrekking tot de beteugeling v
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e- 17. Pour le reste il va de soi que les Parents d’Enfants Victimes
de de la Route soutiennent a fond les propositions de loi introduites
or- devant la Chambre et qui ont pour objet:

an  — la répression du comportement asocial et agressif dans la

asociaal en agressief verkeersgedrag en tot verbetering van deirculation ainsi que I'amélioration de la protection des droits des

bescherming van de rechten van de verkeersslachtoffers en
familie,

— het wetsvoorstel tot oprichting van een Nationaal Centry
voor verkeersslachtoffers en hun familie,

— het wetsvoorstel betreffende de reclame voor motorvoert|
gen,

— het wetsvoorstel tot wijziging van artikel 619 van he
Wetboek van strafvordering om te beletten dat een aantal stra
voor ernstige verkeersinbreuken niet verder uitwisbaar zoug
blijven, zodat het vaststellen van recidieve heel moeilijk wordt,

— het wetsvoorstel tot verbieden van verkoop van alcoh
lische dranken langs de autowegen,

— het wetsvoorstel tot invoering van verplichte maximumte
mijnen voor de uitkering, van vergoedingen door verzekeraars

18. Ook op het vlak van Finaricieen Economische Zaken
kunnen concrete maatregelen worden genomen die rechtstrg
kunnen bijdragen tot een verbeterde verkeersveiligheid.

Onlangs opperde de minister van Finandiet idee van fiscale
stimulansen voor milieuvriendelijke auto’s. Waarom ka
hetzelfde niet gedaan worden voor verkeersveiligere auto’'s ?

Wij denken met name aan het aanbrengen van camera’s
infrarood sensoren op vrachtwagens in verband met
dodehoekproblematiek, het installeren van een zwarte doos,
snelheidsbegrenzer of een actieve verklikker voor veiligheidsg
dels.

19. Op het gebied van de economische politiek kan uitera
ook de verzekeringssector een actievere politiek voeren
betreft het verbeteren van de verkeersveiligheid. Herhaalde
hebben we reeds gehoord en gelezen hoe de verzekeringss
initiatieven nam om het brand- of diefstalrisico beter te contro
ren. Tot onze spijt hebben wij nog niet veel gehoord vanuit
verzekeringssector wanneer het ging om initiatieven voor het v
hogen van de verkeersveiligheid terwijl dit voor de verzekering
sector toch een belangrijke kost is. Ook hier kan men denken
stimuli op het vlak van de premies wat betreft verzekerden
veiligheidsbevorderende technologies hun voertuig zouden
laten inbouwen (snelheidsbegrenzer, zwarte doos, gordelverk
ker, enz.).

20. Het ministerie van Economische Zaken zou bovendi
maatregelen kunnen nemen om het meedelen van informatie
niet-verzekerde voertuigen door de verzekeringssector aan ri
wacht en politie te vergemakkelijken om aldus ook de controle
verbeteren.

21. Op het vlak van de juridische bescherming van de slach
fers kunnen ook maatregelen worden genomen om bepaalde
tredens van de verzekeringssector onder controle te houden. Z
het onaanvaardbaar dat verzekeringsmaatschappijen geb
maken van de toestand van psychische ontreddering van de f;
lie van verkeersslachtoffers om te pogen hun een afstand
vordering te doen ondertekenen tegen vlugge betaling van
beperkte schadevergoeding. Er moet eveneens een verplich
komen tot het betalen van provisies en het uitkeren van een
male vergoeding binnen een relatief korte tijd na het ongeV

huwictimes de la route et de leur famille,

m — la constitution d'un Centre national pour les victimes de la

route ainsi que leur famille,
— la publicité pour les voitures,

ui-

t — la modification de l'article 619 du Code de l'instruction

ffercriminelle afin d'éviter qu'un certain nombre de peines pour

eninfractions graves au code de la route ne soient effacées de sorte
qu'il est tres difficile de constater la récidive,

— l'interdiction de la vente de boissons alcoolisées le long des
autoroutes,

— Tlintroduction de délais maximum pour le paiement
d’'indemnisations par les assureurs.

o_

18. Sur le plan des Finances également des mesures concretes
cekpeuvent étre prises qui conduiront directement a une meilleure
sécurité routiere.

Récemment le ministre des Finances a lancé 'idée de stimulants
n fiscaux pour I'achat et I'utilisation de voitures moins polluantes.
Pourquoi n’est-il pas possible de faire la méme chose pour I'achat
et I'utilisation de véhicules plus slrs?

of Nous pensons notamment a une série d’équipements technolo-
degiques susceptibles d’améliorer la securité tels que les caméras ou
eettes senseurs infrarouges afin de réduire le risque d’accidents dus a
or-I'angle mort, l'installation de la Bte noire, l'installation d’un
limitateur de vitesse ou l'installation d'un systéme de rappel actif
pour le port de la ceinture.

ard 19. Sur le plan des affaires économiques il va de soi que le
vatsecteur des assurances pourrait également se montrer plus actif en
ijkce qui concerne I'amélioration de la sécurité routiere. Nous
ectooyons ou entendons régulierement que ce secteur prend des
e- initiatives ou impose des normes pour réduire le risque de vol ou
de d’'incendie. Il est surprenant et regrettable que ledit secteur ne se
er-manifeste pas de maniere comparable lorsqu’il s’agit de proposer
s- des initiatives pour améliorer la sécurité routiere, alors qu'il s’agit
aard’un des principaux colts pour les assurances. L'on pourrait
Jie penser a une politique de stimulants en matiére de primes
d’'assurances en ce qui concerne les technologies permettant
lik-d’améliorer la sécurité des véhicules, telles que le limitateur de
vitesses, les Btas noires, les systemes de rappel actif pour le port
de la ceinture, etc.

en 20. Le ministére des Affaires économiques pourrait en outre

bveprendre des mesures pour que la communication des informations

ks-relatives aux véhicules non-assurés, information que détient le

te secteur des assurances, puisse se faire plus facilement envers les
services de police et de gendarmerie afin d'ainsi améliorer le
contrde.

of- 21. Sur le plan de la protection juridique des victimes certains
opeomportements des sociétés d’assurances pourraient également
fo iStre soumis a coriie Ainsi est-il inadmissible que les sociétés
ruikd’assurances abusent de la situation de désarroi psychique des
amifamilles de victimes de la route dans les jours et semaines qui
varsuivent I'accident pour faire signer auxdites familles des docu-
eerments de désistement d'action contre paiement rapide d'une
tingndemnisation limitée. Il devrait également y avoir une obligation
ini-de payer rapidement une provision et de veiller au versement
al. d’'une indemnisation minimale dans une période relativement

Vroeg of laat zal ook de discussie moeten gevoerd worden of

hetcourte aprés 'accident. Enfirittou tard, la discussion devra étre
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normaal is dat de verzekeringssector verder poogt de morele s

devergoeding voor slachtoffers zo laag mogelijk te houden zo

zegd om niet te moeten overgaan tot een verhoging van premi

Met andere woorden niet diegene die het risico doet ontst
doch diegene die de schade ondergaat moet de kost dragen ..

B. Op het Europese vlak

22.In het tweede semester van het jaar 2001 zal Bedgieor-

zitterschap waarnemen van de Europese Unie. Dit is een id¢
gelegenheid om ook op het Europese vlak leiding te nemen op

gebied.

De omstandigheid dat het voorzitterschap in het eerste seme

wordt waargenomen door Zweden biedt de kans dat dankzij d
twee lidstaten het jaar 2001 een echte doorbraak zou zien in
aantal reeds lang aanslepende dossiers.

Zoals blijkt uit een recente ontwerpresolutie van het Europe

Parlement vormen de artikels 71 en 94 van het Verdrag hiertoe
adequate basis.

a) Technische Veiligheidsvoorschriften ter bescherming van
zwakke weggebruikers bij frontale impact

23. Eén domein dat vanuit de specifieke invalshoek van

ouders van jonge verkeersslachtoffers speciale aandacht verg
betreft de verbetering van de Europese richtlijnen inzake ty

goedkeuring van voertuigen.

24. Vooreerst gaat het om het reeds lang aanslepende do
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chamenée quant a savoir s'il est normal que le secteur des assurances

ge-continue a tenter de réduire au minimum l'indemnisation pour

es.dommage moral des familles de victimes, soi-disant pour ne pas
étre forcé d’augmenter les primes.

nan Ceci revient en effet a poser que le colt de I'insécurité routiere
doit étre entierement porté par les victimes et non pas par ceux qui
causent le risque ...

B. Sur le plan européen

22. Au cours du deuxieme semestre de I'année prochaine la

calBelgique assurera la présidence de I'Union europeenne. Il y a la

ditune occasion idéale pour également prendre les devants sur le plan
européen.

ster La circonstance que la présidence sera assurée au cours du

ezepremier semestre par la Suéde offre en outre la possibilité a ces

eedleux Hats membres de tenter de coordonner leurs efforts afin
d’assurer une véritable percée des efforts pour assurer une meil-
leure sécurité.

es Ainsi qu'il a été confirmé par une récente proposition de résolu-

eerion du Parlement europeen, les articles 71 et 94 du Traité fournis-
sent a cet égard une base adéquate.

de a) Prescriptions techniques en vue de mieux protéger les

usagers faibles en cas d'impact frontal avec un véhicule

de 23. Du point de vue des parents de jeunes victimes de la route,

ierltamélioration des directives europeennes en matiere d’agréation

petype des véhicules par la fixation de spécifications techniques
valables pour I'ensemble de I'Union europeenne, constitue une
priorité.

ssier 24. |l s’agit en premier lieu du dossier déja tres ancien de la fixa-

van het bepalen van specifieke veiligheidsnormen voor de techni-tion des normes techniques pour la partie frontale des véhicules en

sche kenmerken van auto’s in geval van frontale impact n
zwakke weggebruikers. Sinds 1994 zijn, binnen het kader van

EEVC-testenEuropean Enhanced Safety of Vehicles Comnjitte
vier testmethodes ontwikkeld om heel precies de veiligheidsn
men vast te stellen die er toe kunnen bijdragen dat het gevaa
zware verwondingen bij frontale impact tussen een auto en
zwakke weggebruiker aanzienlijk verminderd wordt. Deze test
worden reeds gebruikt in de EuroNCABufopean New Car
Assessment Programjrdat sinds 1997 op regelmatige tijdstippe
vergelijkende veiligheidstesten voert binnen bepaalde catégori
nieuwe voertuigen.

In juni 2000 heeft de Europese Raad, naar aanleiding van
bekendmaking van de Commissie van april 2000, gesteld dat
dit vlak er heel vlug wetgeving moest komen. Op het laats
ogenblik ziet het er thans naar uit dat de Europese Commiss
voor de interne markt wil ingaan op voorstellen van de auto
dustrie om deze testprocedures op vrijwillige basis over te nem
zij het dat niet alle vier testprocedures zouden worden over
nomen.

Het gaat hier om maatregelen die volgens ramingen van
European Transport Safety Couniril Belgié jaarlijks 53 levens
zouden kunnen redden.

Tot onze spijt hebben wij onlangs moeten vaststellen dat ta
op 24 oktober 2000, 11 europarlemernitariean alle strekkingen
en nationaliteiten hierover een brief hebben gericht aan de EL
pese commissaris geen enkel Belgisch europarlementslid
betrokken brief had ondertekend.

Wij vragen dan ook met aandrang dat uw commissies en
beide Kamers zouden insisteren bij de minister opdat Belgie
reeds, doch in elk geval ter gelegenheid van het E
voorzitterschap, de betroffen amendering van de richtlijnen Z
ondersteunen, op basis van de vier EEVC-testmethodes.

net cas d'impact avec un piéton ou un cycliste. En 1994 quatre métho-
dedes de tests ont été developpées dans le cadre du Comite EEVC
e (European Enhanced Safety of Vehicles Comnjittiie de fixer

or- des normes de sécurite réduisant sensiblement la gravité des bles-
r ogures en cas d'impact frontal entre une voiture et un usager faible.
penCes tests sont utilisés depuis 1996 dans le cadre des tests de colli-
en sion effectués par EuroNCAREropean New Car Assessment
Programmeg. Il s'agit de tests comparatifs, effectues par

n  EuroNCAP, et publiés dans la presse, comparant les performan-
ee ces en matiere de sécurite passive des principaux modeles dans
différentes catégories.

een En juin 2000 le Conseil européen a insisté a la suite d’une
opcommunication de la Commission d’avril 2000 pour qu’en la

te matiere il soit rapidement légiféré. Or il semble qu'a I'heure
ari@ctuelle le Commissaire responsable pour le marché intérieur,
n- envisage de faire droit a la proposition du secteur automobile de
enne reprendre que quelques-uns des textes et encore sur une base
ge-purement volontaire.

het Or, il s’agit de mesures qui, d'aprés les derniéres estimations du
European Transport Safety Coungburraient sauver 53 vies en
Belgique.

en Trés récemment nous avon$ donstater a notre regret que
lorsque le 24 octobre 2000, 11 parlementaires europeens de toutes

rotendances et de toutes nationalités se sont insurgés aupres du

deprésident de la Commission contre une telle perspective, ladite
lettre n'avait été signée par aucun parlementaire belge.

de Nous insistons donc pour que vos commissions et les deux
Chambres insistent auprés du ministre compétent afin que la

U- Belgique soutienne dés a présent mais surtout prenne la direction

ou & I'occasion de la présidence, pour que les spécifications techni-
gues soient imposées par voie |égislative sur la base des quatre

tests EEVC.
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Het valt niet te begrijpen waarom de automobielindustrie g

jaar enorme bedragen kan investeren in het wijzigen van
carrosserie-elementen van de auto om esthetischéradyaa-

mische redenen (wat betekent dat men wel bereid is de prestati
verbeteren) doch niet bereid is dezelfde sommen te besteden
het verhogen van de veiligheid van de zwakke weggebruikers.

b) Technische veiligheidsvoorschriften in verband met ¢

«zwarte doos »

25. Een tweede thema waar Bélgienen het kader van de tech

nische harmonisering het voortouw zou kunnen nemen betreft
«zwarte doos». Een verplichte inbouw van een zwarte doos

elke nieuwe wagen zou een dubbel voordeel bieden.

Enerzijds kan het een preventief effect hebben door de best
ders aan te zetten zich voorzichtiger te gedragen.

Anderzijds kan het in elk geval de correcte en objectieve vd

stelling van de omstandigheden van een ongeval vergemakk
ken en aldus zowel de finarilgekost voor de verzekeringssecto
als de financie en vooral morele kost voor de slachtoffers ve
minderen.

c) Technische veiligheidsvoorschriften in verband met ¢
«dode hoek»

26. Een derde luik van de technische harmonisering dat ev
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Ik L'on ne voit pas pourquoi l'industrie automobile qui peut
dedépenser des sommes énormes pour modifier la partie avant du

véhicule pour des raisons purement esthétiques ou aérodynami-
es tgues (et donc pour augmenter les performances) ne puisse pas le
aafaire pour augmenter la sécurité des usagers faibles.

e b) Prescriptions techniques en ce qui concerne la&boire »

25. Un deuxieme theme important ou la Belgique pourrait pren-
dedre le devant consiste a imposer au niveau européen que les véhi-
incules nouveaux soient équipés d’'unédapire. Cela présenterait

un double avantage.

uur- D’une part, I'on peut escompter un effet préventif en ce que le
conducteur du véhicule serait incité a se comporter de maniere
plus prudente.

st- D’'autre part, il est certain que la constatation correcte et objec-
blij-tive des données relatives au véhicule et au comportement du
conducteur dans les minutes ou secondes précédant I'accident
permettront d'accélerer sensiblement les procédures d’'indemni-
sation ce qui est dans l'intérét non seulement des victimes mais
également des sociétés d'assurances.

e c) Prescriptions techniques en ce qui concerne «I'angle mort»

en- 26. Un troisieme aspect de I'harmonisation technique qui est

eens van groot belang is vanuit het standpunt van de bescherminggalement trés important du point de vue de la protection des

van kinderen in het verkeer betreft de problematiek van de d
hoek. Het verplicht maken van technische uitrustingen (spieg
camera’s, enz.) op vrachtwagens om de dode hoek zoveel m
lijk te verminderen zou er toe bijdragen dat er minder kinderen
zwakke weggebruikers op een totaal voorspelbare en hope
vermijdbare manier om het leven komen.

d) Rijtijden in het goederen- en personentransport

27. Een tweede luik van de Europese wetgeving waar Bedgjie
voortouw zou kunnen nemen betreft de rijtijden en de nalevi
ervan. De recente ongevallen met autocars tijdens de zomerva
tie hebben nog eens bewezen hoe belangrijk het hier is om op
Europese vlak, niet alleen maatregelen te nemen, doch ze og
doen naleven.

C. Op het regionale en communautaire vlak

28. Naast het Europese en nationale vlak zijn er in ons fede
rechtssysteem uiteraard een aantal competenties die regional
communautair zijn en die eveneens rechtstreeks verband hou
met de problematiek van de verkeersonveiligheid. Wij vermeld
ze hier gewoon en hebben ze reeds bij de betrokken regio
overheden aangekaart.

Wat betreft de gewesten gaat het hoofdzakelijk om de inf
structuur (rotondes, zebrapaden enz.).

Wat betreft de gemeenschappen gaat het om:

— inkadering van de verkeersopvoeding in het lager en sec
dair onderwijs;

— controle op de media, met name wat betreft uitzending
waarin nieuwe modellen van auto’s of motoren worden voorg
steld. Hier zou er een redelijk evenwicht moeten zijn met veili
heidsbevorderende boodschap;

pdeenfants dans la circulation concerne la problématique de I'angle

bls,mort. L'obligation d’équiper les camions de moyens techniques

Dgefmiroirs, caméras, etc.) pour réduire autant que faire se peut

enl'angle mort réduirait sensiblement le nombre d'enfants et

lijkd'usagers faibles qui chaque année perdent la vie de maniere tota-
lement prévisible et, espérons-le, évitable.

d) Temps de conduite dans les transports de marchandises et
de personnes

27. A ctté de I'harmonisation technique la Belgique pourrait

ng également prendre les devants et tenter de forcer une décision en ce

kangui concerne la fixation des temps de conduite et leur respect. Les

hetécents accidents impliquant des autocars pendant la période d'été

k tent une fois de plus prouvé comme il est important que dans ce
domaine également I'Europe prenne des mesures et les fasse
respecter.

C. Sur le plan régional et communautaire

raal 28. Il est clair que dans notre systeme fédéral les instances régio-
al afales et communautaires peuvent également contribugg de
demstances nationales et européennes, a la sécurité routiere. Nous
en donnons quelques exemples dont nous avons également renseigné
naldesdites instances.

a- En ce qui concerne les régions il s'agit essentiellement de
probléemes d'infrastructure (ronds-points, passages pour piétons,

etc.).

En ce qui concerne les communautés, il s’agit:

— de I'encadrement de I'éducation a la securité routiére dans
I'enseignement primaire et secondaire;

en — du contfde des médias notamment lorsque sont présentés
e- des nouveaux modéles de voitures ou de motos. Un équilibre
g- raisonnable devrait étre prévu pour les émissions a caractére
informatif également en matiére de caractéristiques de sécurité
desdites voitures;

un-
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— opvang en begeleiding van de verkeersslachtoffers en th
familieleden, uitgaande van hun specifieke noden.

/ll. Conclusie

29. Ter afsluiting willen wij elke burger en bijgevolg ook iede
van u op zijn individuele verantwoordelijkheid wijzen. He
urgente en prioritaire karakter van een radicale omkering
onze houding in het verkeer hangt ook af van de manier waa
ministers, volksvertegenwoordigers, senatoren, kortom al wie ¢
openbaar mandaat bekleedt zich van zijn voorbeeldfunctie kw
Wij betreuren het dat al te vaak nog de credibiliteit van de veil
heidshoodschap onmiddellijk in vraag wordt gesteld door
manier waarop de politieke wereld zelf aan het verkeer deelnee

t

I

D

Namens de Ouders van Verongelukte Kinderen wil ik u danki
voor de aandacht.

r

en

72)

un — de l'accueil et accompagnement des victimes de la route et
de leurs familles doit également étre soigneusement amélioré.

/ll. Conclusion

29. En guise de conclusion nous aimerions souligner la respon-
sabilité individuelle de chaque citoyen et donc également de

anchaque membre de nos deux assemblées. Le caractére urgent et

opprioritaire d’'un changement radical de notre comportement dans
enla circulation dépend également de la maniére dont les ministres,

ijt. les parlementaires, les sénateurs, en un mot tous ceux qui exercent
g- une fonction publique assureront leur fonction d’exemple a cet
de égard. Il est a regretter que trop souvent la crédibilite des messages
mtrelatifs a la sécurite routiére soit mise en question par la maniére

dont le monde politique lui-méme se comporte en la matiére.

Au nom de l'association «Parents d’Enfants Victimes de la
Route » je vous remercie de votre attention.
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BIJLAGE 2

Hoorzitting met dokter Viviane lllegems en professor Alain
Verbeke, VUB

Deze bijlage blz. 11 tot en met 103 is uitsluitend gedrukt be-
schikbaar.

ANNEXE 2

Audition du docteur Viviane lllegems et du professeur Alain
Verbeke, VUB

Cette annexe p. 11 a 103 est uniquement disponible sur support
papier.
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BIJLAGE 3

Hoorzitting met majoor Benny Van Wabeke, als waarnemend
directeurvanhetprogrammaVerkeervandefederale politieover
de controles op de weg in al z’'n aspecten

Majoor Van Wabeke schetst vooreerst een beeld van de
keersonveiligheid en de evolutie ervan de laatste jaren en ¢
daarna dieper in op het algemeen kader dat de aanpak van de
tiediensten bepaalt, waarbij een duidelijk onderscheid wo
gemaakt tussen de actuele toestand en deze naar de toekoms
Het derde deel van de uiteenzetting behandelt de wijze waaro
aanpak uiteindelijk wordt geconcretiseerd en, tenslotte, na
bespreking van de middelen waar de federale politie besch
wordt een beeld gegeven van de controles zelf.

1. Beeld van de verkeersonveiligheid

Actueel zijn nog geen gegevens voor het jaar 2000 beschikb
In 1999 stelden de politiediensten 51 601 verkeersongevallen
lichamelijk letsel vast. Bij deze verkeersongevallen vielg
1 397 doden, 10 421 zwaargekwetsten en 72 543 lichtgekwetg
te betreuren. Indien we de evolutie over 10 jaar bekijken, merk
we een duidelijke positieve evolutie. In 1989 stelden de polit
diensten immers nog 61 756 verkeersongevallen vast waarbi
1 993 doden, 18 308 zwaargekwetsten en 68 368 lichtgekwets
vielen. Op 10 jaar tijd betekent dit dus een daling van 16,4% v
het aantal verkeersongevallen, 30% van het aantal doden, 5
van het aantal zwaargekwetsten en 11% van het aantal lich
kwetsten. Op zich zijn dit dus zeer bemoedigende cijfers. Hie
dienen we echter twee kanttekeningen te maken.

In de eerste plaats stellen we de laatste jaren een stagnering
van deze dalende trend met zelfs een opstoot in 1999 wat het
tal doden betreft. De winst zit dus vooral in het begin van de ja
90. In het bijzonder moeten we zelfs wijzen op een stijgende on
ligheid op de autosnelwegen de laatste twee jaren (1998 en 19

In de tweede plaats zien we dat het ongevallenrisico in'Béigie
vergelijking met de andere landen van de Europese Unie, Z
groot is. Belgieoehaalt met 17,4 doden per miljard afgelegde kil
meters de op een op één na slechtste score (EU-gemiddelde
doden per miljard kilometers). De Belgische bevolking is dan o
zwaarder dan deze in de andere EU-landen getroffen door
keersonveiligheid met 14,7 verkeersdoden per 100 000 inwon
(EU-gemiddelde: 11,3 doden per 100 000 inwoners).

2. Het algemeen kader

Het is zeer belangrijk aan te stippen welk het algemeen kade
van waaruit de politiediensten hun activiteiten bepalen. V|
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ANNEXE 3

Audition du major Benny Van Wabeke, directeurad interim du
programme Circulation de la police fédérale

er- Le major Benny Van Wabeke commence tout d’abord par
aatlonner une image de l'insécurité routiere et de son évolution
polgdurant ces derniéres années. Ensuite, je m’attarderai sur le cadre
dt général qui détermine I'approche des services de police. Je tenterai
t take bien distinguer la situation actuelle et celle du futur. Dans la

b deroisieme partie, j'expliquerai la maniére dont cette approche se
penconcrétise en définitive et, aprés une discussion sur les moyens
ikt,dont nous disposons, je terminerai par par vous donner une idée
des contites.

1. L'insécurité routiere

aar. En ce moment, les données pour I'année 2000 ne sont pas
metencore disponibles. En 1999, les services de police ont constaté
n 51 601 accidents de roulage avec lésions corporelles. Ces acci-
terdents de roulage ont erimél la mort de 1 397 personnes.
enl10 421 personnes ont été gravement blessées et 72 543 ont été lége-
e- rement blessées. Si nous analysons I'évolution des 10 derniéres
erannées, nous remarquons qu’elle est manifestement positive. En
tenl989, les services de police ont constaté pas moins de
an61 756 accidents de roulage dans lesquels 1 993 personnes ont
7%rouvé la mort, 18 308 personnes ont été gravement blessées et
ge68 368 Iégerement blessés. Cela signifie donc une diminution de
bij 16,4% du nombre d’accidents de roulage, de 30% du nombre de
tués, de 57% du nombre de blessés graves et de 11% du nombre
de blessés Iégers en I'espace de 10 ans. Ce sont effectivement des
chiffres trés encourageants. Cependant, il convient de formuler
deux remarques a ce sujet.

vast Nous constatons tout d’abord une stagnation de cette tendance
para la baisse ces derniéres années, et méme une hausse du nombre de
entués en 1998. Les résultats positifs se situent donc surtout au début
ei-des années 90. Signalons également que l'insécurité sur les auto-
99Youtes est a la hausse ces deux derniéres années (1998 et 1999).

Ensuite, nous constatons que le risque d’accident en Belgique
eeest trés important comparé a d’autres pays de I'Union euro-
D- péenne. La Belgique occupe I'avant-derniére place avec 17,4 tués
128ar milliard de kilométres (moyenne de I'Union européenne:
pk 12,9 tués par milliard de kilometres). La population belge est
erdonc davantage touchée par l'insécurité routiere que celle des
ersautres pays de I'Union européenne, car elle atteint 14,7 tués de la

route par 100 000 habitants (moyenne de I'Union européenne:
11,3 tués par 100 000 habitants).

2. Le cadre général

ris 1l me semble important de bien décrire le cadre général a partir
Ve duquel les services de police déterminent leurs activités. Nous

moeten hierbij een duidelijk onderscheid maken tussen de actuielelevons pour cela clairement distinguer la situation actuelle et celle

toestand en deze naar de toekomst toe.

Actueel worden de activiteiten inzake verkeer van de diens
van de federale politie nog bepaald vanuit vier federale priorit
ten, met name: snelheid, alcohol, zwaar vervoer en gordeldra
Deze strategie verkeer werd ontwikkeld in 1995, op basis van
grondige fenomeenanalyse. Ze stemt in grote lijnen overeen
de actiepunten bepaald door het Belgisch Instituut voor de
keersveiligheid en de aandachtspunten van de politiedienste
het buitenland. De strategie werd voorgelegd aan en goedgek
door het College van de procureurs-generaal en de dest

envisagée pour le futur.

en Actuellement, nous déterminons les activités des services de la
pi- police fédérale en matiére de circulation sur la base de quatre prio-
chtrités fédérales, a savoir: la vitesse, I'alcool, les transports lourds et
berle port de la ceinture. Cette stratégie de la circulation a été déve-
metfoppée en 1995, sur la base d'une analyse approfondie du phéno-
er-mene. Elle correspond dans les grandes lignes avec les priorités de
n if’Institut belge de sécurité routiere et des services de police étran-
urgers. Cette stratégie a été soumise au college des procureurs géné-
ijdgaux et au ministre compétent de I'époque qui I'ont approuvée.

bevoegde minister. Vanuit deze strategie wordt enerzijds inhg

udElle constitue d’'une part le fondement des activités des unités
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gegeven aan de activiteiten van de provinciale verkeerseenhe
en anderzijds wordt op lokaal vlak nagegaan in welke mate d
prioriteiten aan bod dienen te komen in het Veiligheidschar
van de interpolitiezone. Dit veiligheidscharter wordt besprok
en goedgekeurd in het vijfhoeksoverleg waarin naast de poli
diensten de administratieve en gerechtelijke overheden aanw
zijn.

In de toekomst zal het nationaal veiligheidplan de inhoud v
de activiteiten van de politiediensten bepalen. Dit nationaal v
ligheidplan omvat 7 prioriteiten waarvan het voorkomen van vg¢
keersongevallen met lichamelijk letsel er één is. Meer specif
vermeldt het nationaal veiligheidsplan, voor het thema verkeg
onveiligheid, 4 subdoelen voor de federale politie met name:

Het actualiseren of opstellen van een gedetailleerde beeld
ming (1) van de fenomenen op het grondgebied van de fede
verkeerspolitie en van eventuele deelaspecten ervan door hef
voeren van de noodzakelijke politionele strategische analyses.

Het organiseren en uitvoeren op het grondgebied van de f¢
rale verkeerspolitie van periodiek geplande specifieke en geric
controleacties gedifferentieerd in aard, tijd en ruimte op basis
analyses en de actieplannen uitgewerkt door de autoritei
inzake snelheid (2), alcohol (3) en zwaar vervoer (4).

Het nationaal veiligheidsplan stelt dat van de lokale politie, d
in hun zone in een belangrijke mate wordt geconfronteerd n
deze prioritaire fenomenen, wordt verwacht dat zij een bijdra
leveren door het opstellen van actieplannen, het leveren van k
litatieve statistische gegevens, het plannen en uitvoeren
gerichte ontrading en controleacties en het deelnemen aan bo
lokaal georganiseerde controleacties. Op dit vlak is er in de t
komst een belangrijke rol weggelegd voor de directey
coadinator.

3. De aanpak

Vooraleer het over de beschikbare middelen en de controles
te hebben, is het belangrijk aan te geven welke logica de eenhg
van de federale politie volgen om uiteindelijk te bepalen wel
controles zij zullen uitvoeren. Deze logica zit vervat in d
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deprovinciales de circulation et elle permet, d’autre part, de détermi-
pzener la mesure dans laquelle il faut tenir compte de ces priorités
er dans la charte de sécurité des zones interpolice au niveau local.
on Cette charte de sécurité a été établie et approuvée lors de la concer-
ie-tation pentagonale a laquelle participaient les services de police
pziginsi que les autorités administratives et judiciaires.

an A l'avenir, le plan national de sécurité déterminera le contenu

ei- des activités des services de police. Ce plan national de sécurité

er- comprend 7 priorités, dont la prévention des accidents de roulage

ek avec lésions corporelles. De maniére plus spécifique, le plan natio-

rs-nal de sécurité mentionne, dans le théme de l'insécurité routiere,
4 sous-objectifs pour la police fédérale, a savoir:

or- L’actualisation ou la rédaction d'un relevé détaillé de la situa-

raldion (1) des phénomenes qui se produisent sur le teritoire de la

uitpolice fédérale de la circulation ainsi que des sous-aspects éven-
tuels en effectuant les analyses stratégiques policieres nécessaires.

de- L’organisation et I'exécution, sur le territoire de la police fédé-
hterale de la circulation, de cofites ciblés et spécifiques prévus de
anmaniéere périodique, différentié dans leur nature, le temps et
tenl’'espace, sur la base des analyses et des plans d’'action élaborés par
les autorités en matiére de vitesse (2), d'alcool (3) et de transports
lourds (4).

ie  Le plan national de sécurité énonce que I'on attend de la police
netlocale, qui serait confrontée a ces phénomeénes prioritaires dans sa
ge propre zone, qu'elle y contribue en déterminant les plans
wad’'actions, en fournissant des données statistiques qualitatives, en
varplanifiant et en exécutant des coifesoet de la dissuasion ciblés et
veren participant a des cofiles organisés au niveau supralocal. A
pe-I'avenir, le directeur-coordinateur aura donc Gfe riés impor-

r- tant a jouer a ce niveau.

3. L’approche

zelf Avant d’aborder les moyens disponibles et les ¢tegren tant

rdeque tels, il est important d’exposer la logique adoptée par les
e unités de la police fédérale leur permettant de déterminer quels
e contrdes ils vont effectuer. Cette logique découle de la méthodo-

gebruikte methodologie om jaarlijks het beleid van een eenheid telogie utilisée pour déterminer la politique annuelle d’'une unité.

bepalen.

Deze methodologie omvat 8 stappen:
Stap 1: analyseren van de omgeving;
Stap 2: detecteren en identificeren van de problemen;

Stap 3: selecteren van algemene prioriteiten en formuleren
doelen;

Stap 4: hernemen van de probleemanalyse en thefiniean
eventuele subdoelen en doelstellingen;

Stap 5: definigen van het gewenste aanbod;

Stap 6: confronteren van het gewenste aanbod met het hui
aanbod en bepalen van het te realiseren aanbod;

Stap 7: bepalen van de randvoorwaarden en kritieke succes
toren;

Stap 8: operationele doelstellingen uitwerken en actieplan
opstellen, alle stappen bundelen in een beleidsplan.

In stap 8 worden de actieplannen concreet ingevuld door in
deelgebieden na te gaan wat de mogelijke acties kunnen zijn.

Het zijn de volgende deelgebieden:

Cette méthodologie comprend 8 étapes:
Etape 1: analyser I'environnement;
Etape 2: détecter et identifier les problémes;

van Etape 3: sélectionner les priorités générales et formuler les
objectifs;

Etape 4: reprendre I'analyse du probléme, définir les objectifs et
les sous-objectifs éventuels;

Etape 5: définir I'offre souhaitée;

lige Etape 6: confronter I'offre souhaitée a I'offre actuelle et déter-
miner |'offre a atteindre;

fac- Etape 7: déterminer les conditions périphériques et les facteurs
critiques de succes;

en FEtape 8: développer les objectifs opérationnels et rédiger des
plans d'action, rassembler toutes les étapes dans un plan de politi-
que a suivre.

A I'étape 8, les plans d'action concrétisés en déterminant les
actions possibles dans cinq domaines.

if

Il s’agit des cinq domaines suivants:

Raadgeven

Conseiller
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Ontraden
Reguleren
Onderzoeken
Nazorg

In dit verband wenst majoor Van Wabeke op te merken dat
nadruk wordt gelegd op de ontwikkeling van een globaal €
ge€ntegreerd beleid. Globaal teneinde de verschillende hierbo
geciteerde aspecten aan bod te laten komeimtégeeerd om de
activiteiten van de verschillende partners maximaal op elkaar &
stemmen.

4. De middelen

Over welke middelen beschikt de federale politie om een b
drage te leveren aan de verkeersveiligheid ? We moeten in dit
band wijzen op de gevolgen van de reorganisatie van de poli
diensten en in het bijzonder op de overgang van de vroegere ri
wachtbrigades naar de lokale politie en het behoud van de pro
ciale verkeerseenheden bij de federale politie. We beperken
hier tot het aangeven van de middelen van deze laatste.

De negen provinciale verkeerseenheden omvatten, naast elk
mobiel verkeerspark voor het verstrekken van verkeersopvoed
en elk een technische ploeg voor het uitvoeren van snelheids
troles, 25 verkeersposten, verspreid over het gehele grondgel;
Hun bevoegdheidszone omvat 1 761 km autosnelwegen
366 km autowegen. Hier verzekeren zij actueel de volledige ba
politiezorg en ontplooien zij dus ook activiteiten in het gerecht
lijk domein en op het vlak van openbare orde. Hiervoor besch
ken zij over ongeveer 900 politiefunctionarissen en ongevg
80 burgerpersoneelsleden. Het voertuigenpark is samenges
uit ongeveer 120 patrouillevoertuigen met rode streep, ongev
45 anonieme voertuigen, ongeveer 200 moto’'s en ongev
20 radarvoertuigen. Verder kunnen we nog vermelden dat
momenteel een 40-tal onbemande camera’s operationeel
evenals een 30-tal vaste weegbruggen. Op budgettair vlak be
ken we ons tot het vermelden van de enveloppe verbruiksp
ducten die ongeveer 18 miljoen bedraagt en wordt aangews
voor de aankoop van papier, foto’s, het ontwikkelen van foto
postzegels, ...

5. De controles

Welke zijn nu de resultaten van onze controles. We beper
ons hier tot het geven van een beeld van de vier federale prior
ten verkeer met name snelheid, alcohol, zwaar vervoer en go
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Dissuader
Réguler
Enquéter
Suivre

de A ce sujet, le major Van Wabeke souhaite signaler que I'on met
en I'accent sur le développement d’une politique globale et intégrée.
enGlobale, afin de pouvoir aborder les différents aspects précités.

Intégrée, afin de pouvoir harmoniser au maximum les activités
f tedes différents partenaires.

4. Les moyens

i- De quels moyens dispose-t-on a la police fédérale pour pouvoir
ercontribuer a la sécurité routiére? Il convient de souligner ici les
tie-conséquences de la réorganisation des services de police et en
jksparticulier le passage des anciennes brigades de gendarmerie a la
vinpolice locale ainsi que le maintien des unités provinciales de circu-
ondation au sein de la police fédérale. Je me limiterai & exposer les
moyens disponibles pour ces dernieres.

een Les neuf unités provinciales de circulation se composent,
inghormis de leur propre piste mobile d’éducation routiére et de leur
onpropre équipe technique chargée d'effectuer des destrde
iedvitesse, de 25 postes de circulation, répartis sur 'ensemble du
enterritoire. Leur zone de compétence comprend 1761 km
sis-d’autoroutes et 366 km de voies rapides. Elles sont chargées de la
e- fonction de police de base et développent donc également des acti-
ik- vités dans les domaines judiciaire et d'ordre publiceA effet,

rer elles disposent d’environ 900 fonctionnaires de police en environ
tel@0 membres du personnel civil. Leur parc automobile compte
eerenviron 120 véhicules de patrouille a bande rouge, environ
eerd5 véhicules anonymes, environ 200 motos et environ
er20 véhicules a radar. Signalons également que nous disposons
zijnd’'une quarantaine de caméras fixes opérationnelles et d'une tren-
pertaine de ponts bascule fixes. Au niveau budgétaire, nous ne
ro-mentionnerons que l'enveloppe des produits de consommation
endqui représente environ 18 millions et qui sert a I'achat de papier,
s, photos, développement de photos, timbres-poste, ...

5. Les contftes

en Quels sont donc les résultats de nos ¢tegrdNous nous limi-
teiterons a présenter la situation des quatre priorités fédérales en
dematiere de circulation, a savoir la vitesse, 'alcool, les transports

waarvan de eerste drie dus ook vermeld staan in het natiopaalourds et le port de la ceinture. Les trois premieres sont reprises

veiligheidsplan.

Wat snelheid betreft geven de cijfers van de 9 technische pl
gen van de provinciale verkeerseenheden ons het beste beelq
de controles in dit domein. In 1999 stelden deze 274 674 PV’s
We moeten wel vaststellen dat dit merkelijk lager is dan vier jg
eerder toen nog 337 902 PV'’s werden opgesteld (of een daling
19%) Er werden daartoe 20 977 uren controle uitgevoerd
overstaan van 22 057 in 1995 — daling van 5%). Tijdens de
periode werden 14 317 998 voertuigen gecontroleerd (ten oV
staan van 9 301 870 in 1995 — stijging van 54 %). Wat het aa
voertuigen in overtreding betreft zijn er de laatste jaren weir]
verschuivingen. Dit blijft liggen op ongeveer 30%. Wat het aan
voertuigen boven de getolereerde snelheid betreft merken we
een positieve evolutie (van ongeveer 14% in 1995 naar 109
1999).

Op het vlak van de controles inzake alcoholgebruik bij het s
ren werden in 1999 155 840 ademtesten door de rijkswacht af

dans le plan national de sécurité.

oe- En ce qui concerne la vitesse, les chiffres avancés par les neuf
vamités provinciales de circulation nous donnent une idée claire des
pp.contrdes effectués dans ce domaine. En 1999, elles ont rédigé par
ar moins de 274 674 PV. Nous devons toutefois signaler que ce chif-
varfre est bien inférieur a celui d'il y a quatre ans ou ce nombre

tot s’élevait encore & 337 902 PV (soit une diminution de 19%).

ze2 977 heures de coriteoont été effectuées (par rapport a 2 057 en

er-1995 augmentation de 5%). 14 317 998 véhicules ont été

talcontrdés pendant cette période (par rapport a 9 301 870 en 1995

ig — augmentation de 54%). Il y a peu de changements en ce qui

al concerne le nombre de véhicules en infraction ces derniéres

webknnées. Ce pourcentage stagne toujours autour des 30%. On

inremarque une évolution positive en ce qui concerne le nombre de

véhicules dépassant la vitesse maximale autorisée (d’environ 14 %
en 1995 & 10% en 1999).

u- Au niveau des contltes d’'alcool au volant, 155 840 alcootests
ge-ont été effectués en 1999 par la gendarmerie (271 196 en 1995 —

nomen (271 196 in 1995 — daling van 42%). In totaal werd

en diminution de 42%). Un total de 72 470 heures ont été consacrées
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72 470 uren besteed aan gerichte alcoholcontroles (79 831 in
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— daling van 9%). Als we de resultaten van de controles bekijken nous analysons les résultats de ces Clsraous remarquons

zien we dat gemiddeld 9,2% van de gecontroleerde bestuur
positief was. Dit percentage ligt merkelijk hoger bij de verkeer
ongevallen met lichamelijk letstel (11,7 %) en het hoogst in h
weekend met 16,9 %. We zien dat er de afgelopen jaren op dit
geen fundamentele gedragswijziging is bereikt. In 1995 waren
percentages namelijk respectievelijk 10%, 11,5% en 16,3%.

Inzake de controles op zwaar vervoer zijn er minder gegev:
beschikbaar. We moeten ons hier beperken tot het vermelden
de vaststellingen in dit domein. Wat lading betreft werden er
1999 6 439 vaststellingen gedaan (ten overstaan van 6 513 in 1

1995 des confiles ciblés (79 831 en 1995 — diminution de 9%). Si

ergiu’en moyenne 9,2% des automobilistes cdég@taient posi-

s- tifs. Ce pourcentage est manifestement plus élevé dans le cas

et d'accidents avec des lésions corporelles (11,7 %) et est le plus élevé

lakdurant les week-ends, a savoir 16,9%. Nous remarquons qu'il ne

des’est pas produit un changement de comportement fondamental
dans ce domaine ces derniéres années. En 1995, les pourcentages
s’élevaient respectivement a 10%, 11,5% et 16,3 %.

ens  Nous disposons de moins de données en matiére délesntro
vamsur le transport lourd. Nous pouvons uniquement mentionner les
in constatations effectuées dans ce domaine. En 1999, nous avons
99gffectué 6 439 constatations concernant le chargement (par

— daling van 1,2%). Voor overtredingen in verband met de rapport a 6 513 en 1995 — diminution de 1,2%). Pour les infrac-

tachygraaf (fraude + rij- en rusttijden) werden in 1999 6 313 va
stellingen gedaan (ten overstaan van 11 123 in 1995 — daling
43%).

Wat ten slotte de gordeldracht betreft werden er 42 033 va

stellingen gedaan in 1999 (43 160 in 1995 — daling van 2,6 %).

st- tions relatives au tachygraphe (fraude + temps de conduite et de

varrepos) le nombre de constatations s’éleve a 6 313 en 1999 (par
rapport a 11 123 en 1995 — diminution de 43%).

st- Enfin, pour le port de la ceinture, on dénombre

42 033 constatations en 1999 (43 160 en 1995 — diminution de

2,6%).

58.370 — E. Guyot, n. v., Brussel



