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Begin 1996 heeft de commissie voor de Finamci
en de Economische Aangelegenheden zich gebo
over de problemen van de luchthaven Bruss
Nationaal. In een eerste fase is de commissie vool
Financiam en de Economische Aangelegenhed
samengekomen op 27 maart en 12 juni 1996 en
12 maart en 25 juni 1997 om de problematiek v
Sabena , de Regie der Luchtwegen en BATC
bestuderen.

Hiertoe organiseerde ze hoorzittingen met:

de heer Kirsch, administrateur-generaal van
Regie der Luchtwegen

de heer Ghijssaert, secretaris-generaal van Sab

de heer Klees, directeur-generaal en chief exe
tive officer (CEO) van BATC

de heer De Rouck, commercieel directeur v
BATC

de heer Reutlinger, voorzitter en chief executi
officer (CEO) van Sabena.

Die hoorzittingen vormen het eerste deel van
verslag.

In een tweede fase heeft de commissie tijdens h
vergaderingen van 26 november, 3, 11 en 16 dece
ber 1997, in het kader van de evocatie-procedure,
wetsontwerp tot rationalisering van het beheer v
de luchthaven Brussel-Nationaal besproken.

Die besprekingen vormen het tweede deel van
verslag.
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e Deés le début de 'année 1996, la commission des
gefinances et des Affaires économiques a estimé néces-
o|-saire de se pencher sur les problémes de I'aéroport de
dd®ruxelles-National. Dans un premier temps la
encommission des Finances et des Affaires économi-
omues s’est réunie les 27 mars et 12 juin 1996 et les
an 12 mars et 25 juin 1997 pour étudier la problémati-
teque de la Sabena, de la R.V.A. et de B.A.T.C.

A cette fin, elle a procédé a I'audition de:
de M. Kirsch, administrateur général de la R.V.A.

ena M. Ghijssaert, secrétaire général de la Sabena

cu- M. Klees, directeur général et chief executive offi-
cer (C.E.O.) de la B.A.T.C.

M. De Rouck, directeur
B.A.T.C.

M. Reutlinger, président et chief executive officer
(C.E.O.) de la Sabena

an commercial de la

e

it Ce sera la premiére partie de ce rapport.

aar Dans un deuxieme temps, la commission a
mexaminé au cours de ces réunions des 26 novembre,
heB, 11 et 16 décembre 1997, dans le cadre de la procé-
andure d’évocation, le projet de loi visant a rationaliser
la gestion de l'aéroport de Bruxelles-National.

dit Ce sera la seconde partie de ce rapport.
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DEEL | PARTIE |

HOOFDSTUK | CHAPITRE PREMIER

DE REGIE DER LUCHTWEGEN (RLW) La R.V.A. (Régie des Voies aériennes)

|. UTEENZETTING DOOR DE HEER KIRSCH, l. EXPQSEDEM. KIRSCH,ADMINISTRATEUR
ADMINISTRATEUR-GENERAAL VAN DE GENERAL DE LA R.V.A.
REGIE DER LUCHTWEGEN

De heer Kirsch situeert de Sabena-kwestie in het M. Kirsch situe la question de la Sabena dans
luchthavengebeuren. I'actualité aérienne.

Deze slide is beschikbaar op papier en op deCe 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.bg).
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Kirsch vast dat het aantal bewegingen op tien j

arl996, M. Kirsch a constaté que le nombre de mouve-

Op basis van de cijfers voor 1996, stelt de hier Pour commencer, en considérant les chiffres de

tijd precies verdubbeld is. ments a exactement doublé en 10 ans.

Deze grafiek is beschikbaar op papier en op deCe graphique est disponible sur support papic
WWW-site van de Senaat (http://www.senate.be). sur le site WWW du Sénat (http://www.senate.b

or et
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Deze grafiek toont de maandelijkse groeipercenta- Ce graphique reprend les taux de croissance
ges van Brussel-Nationaal en van de vijf belang- mensuels de Bruxelles National (voir Annexe) et des
rijkste ons omringende luchthavens. Er is duidelijk 5 aéroports les plus importants qui nous entourent.
te zien hoe Parijs-Orly in het begin van het jaar deOn y voit qu’au début de I'année, Paris-Orly dépas-
luchthaven van Zaventem overtrof. De groei van hetsait I'aéroport de Zaventem. Cette croissance du
aantal bewegingen in Orly berust echter op een zeenombre de mouvements a Orly est un phénomeéne
specifiek fenomeen. Wegens een totaal verbod op deout a fait particulier. Pendant des années, cet aéro-
uitbreiding van het aantal bewegingen, kende dezeport n'a pas connu de croissance du tout, étant
luchthaven jarenlang geen enkele groei. donné une interdiction totale d'augmenter les
mouvements.

In 1994 werd de Franse overheid gedwongen op- En 1994, les autorités francaises ont été obligées
nieuw concurrentie te aanvaarden, met name vard'accepter a nouveau de la concurrence et notam-
luchtvaartmaatschappijen als British Airways, die ment celle des compagnies aériennes telle que British
vanaf dan opnieuw op Parijs-Orly konden vliegep. Airways, qui — a ce moment — ont pu recommen-
De spectaculaire groei van het aantal bewegingercer a opérer sur Paris Orly. Donc, la croissance spec-
begin 1995 was dus duidelijk nog het resultaat vantaculaire en nombre de mouvements au début de
het openstellen van de luchthaven in de loop vanl1995 était le résultat de l'ouverture de I'aéroport
1994. dans le courant de 1994.

Vanaf juli 1995 neemt deze groei af, wat duidelijk A partir de juillet 1995, cette croissance diminue
blijkt uit het feit dat de maanden, rekening houdend puisque les mois deviennent comparables du point
met het openstellen van de luchthaven, constanterele vue de I'ouverture de I'aéroport.
cijfers vertonen.

Het specifieke geval van Parijs-Orly buiten  Hors le cas spécifique de Paris Orly, sauf pour le
beschouwing gelaten, kende de luchthaven van Brusmois de décembre (gréeves a la Sabena), I'aéroport de
sel-Nationaal in 1995, behalve voor de maand Bruxelles National était, en 1995, celui qui présen-
december (stakingen bij Sabena), de grootste groetant la plus grande croissance en nombre de mouve-
van het aantal bewegingen van alle belangrijke ments de tous les grands aéroports de la région.
luchthavens uit de regio.

Over verschillende jaren beschouwd, blijfft het  Sur plusieurs années, le résultat est comparable.
resultaat gelijk. Zaventem staat, zo niet als eersteZaventem figure sinon au top, au moins parmis le
dan toch minstens in de top 3 gerangschikt wat |detop «3» en croissance.
groei betreft.
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Voor het aantal passagiers geldt dezelfde trend, Quant au nombre de passagers, la tendance est la
zelfs op een meer uitgesproken manier. méme, voire plus significative.

Tussen 1986 en 1995 is het aantal passagiers in Entre 1986 et 1995, Zaventem a vu plus que

Zaventem meer dan verdubbeld. doubler le nombre de ses passagers.

Evenwel valt de onevenwichtige verdeling tussen Il convient toutefois de souligner le déséquilibre
enerzijds de intercontinentale en anderzijds de Euro-de la répartition entre les passagers interconti-
pese passagiers te onderstrepen. nentaux, d'une part, et européens, d’autre part.

Het intercontinentale luchtverkeer blijkt in vergg-  En fait, I'on constate que par rapport a 1986, on
liijking met 1986 bijna niet toegenomen te zijn. De n'a pratiguement pas connu de croissance au hiveau
toename van het aantal passagiers in Zaventendu trafic intercontinental. Presque toute la crois-
beperkt zich dan ook bijna volledig tot het intra- sance en nombre de passagers a Zaventem a été réali-
Europese luchtverkeer. sée au niveau du trafic intra européen.

Een lid vraagt of het stagnerende aantal intercon- Un membre demande si le fait que le nombre de
tinentale passagiers in Zaventem te wijten is aan hepassagers intercontinentaux a Zaventem n’'a guére
feit dat andere luchthavens betere resultaten boekegévolué est duau fait que les autres aérodromes se
dan Brussel-Nationaal. comportent mieux que Bruxelles national.

De heer Kirsch antwoordt bevestigend. In de opns M. Kirsch confirme que tel est le cas. Le trafic
omringende luchthavens is het transcontinentaletranscontinental a augmenté considérablement a
luchtverkeer duidelijk toegenomen. Dat eenzelfde partir des aéroports qui nous entourent. Cette crois-
groei zich hier niet voordeed, is onder andere |[tesance a été nettement moindre, notamment a cause
wijten aan historisch te verklaren problemen dje des difficultés qui se sont présentées a la Sabena pour
Sabena ondervindt. Sabena opereert immers binpedes raisons purement historiques. La Sabena s’est
een intercontinentaal netwerk dat sterk geconcen-retrouvée avec un réseau intercontinental fort sur un
treerd is op Afrika. Dit netwerk kent momenteel een continent, I'Afrique, réseau qui est actuellement
duidelijke malaise. dans le marasme.

Het verwijt aan het adres van de verantwoorde- Il ne faut pas toujours reprocher aux responsables
liken bij Sabena, namelijk dat zij verzuimd hebbgn de la Sabena de ne pas avoir pris les initiatives néces-
de nodige initiatieven te nemen, is niet helemaal saires. La comparaison avec la KLM, en dehors de sa
terecht. Ook de vergelijking met KLM loopt mank. politique plus volontariste, nécessite de souligner
Weliswaar voerde KLM een energieker beleid, maar qu’historiquement la KLM se trouvait dans un
men mag niet vergeten dat deze maatschappij ommarché qui, comme par hasard, a connu la crois-
historische redenen opereert op een markt die, alg bisance économique en termes de trafic aérien la plus
toeval, de meest explosieve economische groeiexplosive depuis 10 a 15 ans.
inzake luchtverkeer heeft gekend in de laatste 10 [tot
15 jaar.

Toch is het onmiskenbaar zo dat Sabena er ener- D’autre part, il est vrai que d'un't& la Sabena,
zijds niet in slaagde in de toenemende concurrén-n’a pas pu maintenir, a cause de la concurrence, tout
tiestrijd haar volledige intercontinentale netwerk te son réseau intercontinental et que d'un aufre,co
behouden, en dat de leidinggevende personen anfgeses responsables n’ont pas toujours eu l'ouverture
zijds niet voldoende flexibiliteit aan de dag legden d’esprit qu'il fallait pour attirer d’autres opérateurs
om andere maatschappijen aan te trekken die|deafin de reprendre les liaisons intercontinentales que
intercontinentale verbindingen, die Sabena om eco-la Sabena a di abandonner pour des raisons écono-
nomische redenen moest afschaffen, voor hun rekemiques.
ning hadden kunnen nemen.

Een lid meent dat nochtans verschillende pogin- Le membre croit que ce n'est pas faute d'avoir
gen in deze richting zijn ondernomen. Hij herinnert essayé. Il se souvient que la Sabena desservait
zich dat Sabena een aantal Noord-Amerikaanseplusieurs villes nord-américaines téEs-Unis,
steden aandeed (Verenigde Staten, CanadaCanada, Mexigue). De plus il y avait des destina-
Mexico). Daarnaast waren er een aantal bestemmintions vers |'Asie orientale, le Proche Orient, les
gen in Azie(Oost-Azie het Nabije Oosten), de Emi{ Emirats, etc. Tout cela a été progressivement aban-
raten, enz. Deze bestemmingen werden een na |eedonné.
opgegeven.
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De vergelijking inzake aantal passagiers tussen{de La comparaison du nombre de passagers des six
zes belangrijkste ons omringende luchthavens, topnprincipaux aéroports qui nous entourent montre
aan dat Zaventem in 1995 de grootste groei van hetju’en 1995, c'est Zaventem qui a connu le plus fort
aantal passagiers kende. accroissement.
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Om een bredere vergelijkingsbasis te hebben, is Pour disposer d'une base comparative plus large,
ook de vergelijking gemaakt met de 20 grootste on a également fait la comparaison avec les 20 plus
Europese luchthavens inzake de gemiddelde stijginggrands aéroports européens pour ce qui est de
De stijgingspercentages van Zaventem voor het aan¥accroissement moyen. Les pourcentages de crois-
tal passagiers, voor het cargovolume en voor hetsance du nombre de passagers, du volume de fret et
aantal bewegingen zijn (afgezien van december 19951u nombre de mouvements sont supérieurs (abstrac-
met de stakingen bij Sabena) hoger dan het gemidiion faite des gréves qui ont eu lieu a la Sabena en
delde van de 20 grootste Europese luchtavens. décembre 1995) a la moyenne des 20 plus grands

aéroports européens.
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Op vraag van een lid bevestigt spreker dat de \;Ler- A la demande dun membre, [lintervenant
gelijking in nominale cijfers totaal anders ligt. Im confirme que la comparaison en chiffres nominaux
1995 heeft London-Heathrow ongeveer 52 miljoen est toute différente. En 1995, London Heathrow a
passagiers verwerkt. Schiphol-Amsterdam heeft |deenregistré environ 52 millions de passagers. Schiphol
25 miljoen overschreden. Paris-Charles de GaulleAmsterdam a dépassé les 25 millions. Zaventem a
schommelt rond de 35 miljoen. Zaventem telde compté 12,5 millions de passagers.

12,5 miljoen passagiers.

De heer Kirsch meent dat vooral de trend belang- M. Kirsch estime que c’est surtout la tendance qui
rijk is. Daaruit blijkt dat Brussel-Nationaal zijn acht est importante. Celle-ci montre que Bruxelles Natio-
terstand aan het inhalen is. nal est en train de résorber son retard.

Deze grafiek is beschikbaar op papier en op deCe 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.bg).
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De heer Kirsch verklaart dat een belangrijk ele- M. Kirsch déclare qu'un élément important est
ment in de stijging van het aantal passagiers de stij{’accroissement du nombre des passagers de trans-
ging is van het aantal transferpassagiers. fert.

Dit onderscheid in de soorten passagiers, waarbij S’agissant de deux marchés tout a fait différents,
het om 2 totaal verschillende markten gaat, is zeercette disctinction entre les types de passagers est tres
belangrijk. importante.

De «O & D-passengers (originating/destinating- Les «O & D-passengers (originating/destina-
passengers), de lokale passagiers zijn de passagietmg-passengers), les passagers locaux, sont les passa-
die Brussel als eindbestemming of als origineel ver-gers qui ont Bruxelles comme destination finale ou
trekpunt hebben. Anderzijds zijn de transferpassa-comme point de départ initial. Par ailleurs, les passa-
giers diegene die in Brussel aankomen, bijvoorbeeldgers de transfert sont ceux qui arrivent a Bruxelles,
met een vlucht uit Schiphol, om hier over te stappenpar exemple par un vol en provenance de Schiphol,
op bijvoorbeeld een intercontinentale vlucht van pour prendre ici la correspondance d'un vol inter-
Sabena op Afrika. continental de la Sabena a destination de I'Afrique,
par exemple.

Met de tijd stijgt in Zaventem het aandeel van de Au fil du temps, le nombre des passagers de trans-
transferpassagiers. Van 12 % in 1992 is dit aandeefert augmente a Zaventem. De 12 % en 1992, la part
tot 20 % in 1995. Deze stijging valt volledig te ver- qu’ils représentent est passée a 20 % en 1995. Cet
klaren door het effect van het uitwerken van de accroissement s’explique intégralement par linci-
«hub» door Sabena. Belangrijk is dat niet alleen hetdence du développement du «hub» (transit) par la
aandeel van de transferpassagiers in de totaliteit isSabena. L'important est que non seulement la part
gestegen, maar dat ook het stijgingspercentage yvanles passagers de transfert a augmenté par rapport a
de transferpassagiers hoger ligt dan het stijgingsper{'ensemble , mais aussi que le pourcentage d’accrois-
centage van het totaal aantal passagiers. Dit betekergement des passagers de transfert est supérieur a celui
dat een belangrijk gedeelte van de stijging van hetde l'accroissement du nombre total de passagers.
aantal passagiers te Brussel te danken is aan de|stiizela signifie qu'une part importante de la progres-
ging van het aantal transferpassagiers. Deze laatstsion du nombre des passagers a Bruxelles est due a la
stijging komt quasi volledig op rekening van Sabena. croissance du nombre des passagers de transfert, qui
est presque exclusivement le fait de la Sabena.
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Een tweede belangrijk onderscheid tussen [de Une deuxiéme distinction importante entre les
passagiers te Brussel is het onderschgidopean/ | passagers de Bruxelles est la distinction « Européens/
non-European non-Européens.

Wat het aantal passagiers betreft, is Brussel- L'on voit qu’en nombre de passagers, Bruxelles
Nationaal voor ongeveer 70 % een Europese lucht-National est un aéroport européen a environ 70 %.
haven. Twee gegevens moeten hier samen wordein fait, il y a lieu de combiner 2 chiffres: d'uftép
genterpreteerd : enerzijds, het aantal transferpagsaun pourcentage de passagers de transfert de 20 % et,
giers dat 20 % bedraagt, en anderzijds het betrekkede l'autre €&, un pourcentage relativement bas de
lijk lage aantal intercontinentale passagiers, name-30 % de passagers intercontinentaux. La se trouve la
lijk 30 %. Hier ligt het belangrijste verschil met deé différence avec I'aéroport de Schiphol (Amsterdam).
luchthaven van Schiphol (Amsterdam).
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Schiphol doet het op beide punten duidelijk beter Sur ces 2 critéres, I'aéroport de Schiphol est nette-
dan Brussel-Nationaal. Het aantal transferpassagiersnent mieux positionné que Bruxelles National. En
ligt in Schiphol hoger dan 35 %. Ook voor de inter- ce qui concerne les transferts, Schiphol dépasse
continentale vluchten scoort Schiphol hoger dan [de35 %. Pour les vols intercontinentaux, Schiphol
30 % van Brussel-Nationaal. dépasse largement les 30 % de Bruxelles National.

Deze grafiek is beschikbaar op papier en op deCe graphique est disponible sur support papier et
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Aan de hand van 3 plannetijes wenst de he
Kirsch het esseritie verschil in werking tussen he
oude en het nieuwe Sabena aan te tonen. Het @
Sabena moet worden gezien in de context van

16)

ser A l'aide de deux petites cartes, M. Kirsch voudrait

montrer la différence essentielle de fonctionnement
udentre l'ancienne et la nouvelle Sabena. L’ancienne
deSabena doif'tee vue dans le contexte des accords

bilaterale akkoorden waar in feite de nationale bilatéraux en vertu desquels, en Europe, les trans-

carriers binnen Europa alleen de hoofdsteden aan
den.

Vroeger deed Sabena ook darding Tegen haar
reputatie in, verrichtte Sabena op dit vlak vernie
wend werk.

deporteurs nationaux ne reliaient, en fait, que les capi-
tales.

Dans le passé, la Sabena faisait du «feeding».
u- Contrairement a sa réputation, la Sabena a été assez
innovatrice dans ce genre d’opérations.

Alle Europese luchtvaartmaatschappijen bezaten Toutes les compagnies aériennes d’Europe avaient

verkeersrechten tussen de Europese hoofdste
onderling, en tussen deze steden en de internatiof
hoofdsteden. Voor Sabena lagen vele van dé
hoofdsteden in Afrika.

Onze markt was beperkt tot het Brussdigger-
land. Dit volstond echter niet om op voldoende fre
guente basis vliegtuigen als een Boeing 747 te vull

De heer Kirsch benadrukt ook het belang van
frequentie van de vluchten. Passagiers kiezen ¢
luchthaven, een vliegtuig en een maatschappij
basis van het aantal retourmogelijkheden dat h
geboden wordt. De frequentie heeft eveneens ¢
belangrijke weerslag op de kosten voor de luck
vaartmaatschappij (infrastructuur en personeel).

Om een minimumbezetting van haar vliegtuigen
verzekeren, heeft Sabena als eerste maatschappi
systeem varfeedingingevoerd. Om dit concept te
verduidelijken, geeft de heer Kirsch het voorbee
van Dublin. In de marge van de verbinding tuss
Brussel-Nationaal en Dublin kan men trachten
Dublin passagiers voor Afrika te werven, aangezi
tussen Dublin en Afrika bijna geen verbindinge
bestaan. Deze passagiers kunnen worden ove
bracht naar Brussel om een minimumbezetting Vv
de vliegtuigen te verwezenlijken. Niet alleen i
Dublin, maar ook in Kopenhagen, Frankfurt, en
ging Sabena op deze manier te werk. Sabena ve
kerde ook een van de belangrijkste verbinding
naar New-York voor passagiers uit Griekenland. L
vliegtuigen van de maatschappij die terugkeerden
Leopoldstad, maakten toen een tussenlanding
Athene. Het koste bijna niets om een bijkomen
passagier mee te nemen op dit kleine stukje, aan
zien hij voor de vlucht naar New-York het volledig
tarief betaalde.

Kortom feedingis een techniek die erop gericht i
het aantal passagiers op het intercontinentale net
te breiden door ze op te pikken in de verschillen
Europese hoofdsteden.

Sinds kort is Sabena echter nieuwe wegen inges
gen, en de zogenaamfiedingzal deel gaan uitma-
ken van een groter geheel.

dedes droits de trafic entre leurs capitales et entre leurs

naleapitales et les capitales internationales. Pour la

2zeSabena, beaucoup de ces capitales se trouvaient en
Afrique.

Notre marché se limitait aHinterlandde Bruxel-
- les. Cethinterlandne suffisait pas pour remplir, avec
enune fréquence suffisante, des avions comme les
Boeing 747.

de M. Kirsch souligne aussi limportance de la
cerffréquence des avions. Les passagers choisissent un
optransfert via un aéroport, un avion, une compagnie
unen fonction du nombre de possibilités de retour
rergu’on leur offre. La fréquence est également trés
it-importante pour une deuxiéme raison: les colts de
la compagnie aérienne (infrastructure et équipes).

te Donc, la Sabena, pour pouvoir remplir un mi-
heimum ses avions, a été la premiére a introduire le
systéme du teeding>. Pour expliquer le concept du

Id «feeding>, M. Kirsch donne I'exemple de Dublin. I
enexiste un trafic entre Bruxelles National et Dublin,
in mais, marginalement, I'on pourrait peut-étre essayer
ende trouver des passagers de Dublin pour I'Afrique,
n sachant qu’il N’y a pratiguement pas de liaisons entre
gebublin et I'Afriqgue. Ces quelques passagers seront
antransférés a Bruxelles pour aider a remplir les avions
n au volume minimal requis. Cette opération était
z. menée non seulement sur Dublin, mais également
rzesur Copenhague, sur Francfort, etc. La Sabena a
enégalement été un des transporteurs les plus impor-
De tants vers New-York, de la clientéle grecque. A
uit’époque, les avions de la Sabena, en revenant de
inLéopoldville, faisaient une escale a Athénes. Il ne
e coltait rien de prendre un passager supplémentaire
gesur ce petit bout de vol, en sachant que le passager
e payerait le tarif plein pour voyager vers New-York.

s  Bref, le «feeding> consiste donc a essayer d'ali-
uimenter le réseau intercontinental en prenant sur le
deréseau des capitales européennes, en nombre de

passagers.

sla- Depuis quelques temps, la Sabena s’est lancée
dans quelque chose de tout a fait différent et le
«feeding> doit pouvoir s’insérer dans quelque chose

de beaucoup plus large.
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In de nieuwe operationele structuur van Sabena, Dans la nouvelle structure opérationnelle de la
de intra-EuropesdHub and Spokeligt de nadruk | Sabena, le HUB AND SPOKE intra-européen,
meer op passagiers afkomstig uit kleinere Europesd’accent est davantage mis sur des passagers en
steden. Zij vormen immers een interessant passaprovenance de villes européennes secondaires. lls
gierspotentieel, niet alleen voor intra-Europese constituent un potentiel intéressant, non seulement
vluchten maar ook voor het intercontinentale net. pour des transferts intra-européens, mais également
pour le réseau intercontinental.

De dienst op steden als Manchester, Bordeaux|en Des villes comme Manchester, Bordeaux et Turin
Turijn laat, zelfs voor het intra-Europese luchtver- sont des destinations qui, méme pour le trafic
keer, veel te wensen over en de verbindingen tusseintraeuropéen, ne sont pas bien desservies et certai-
deze steden nog meer. nement pas entre-elles.

Het interessante is dat, als men op die manier L'intéressant est que si I'on peut attirer ainsi
meer passagiers kan aantrekken om hier een transfetavantage de passagers pour réaliser un transfert
te maken, men ook kan proberen op die vliegtuigenchez nous, on peut également tenter d’ajouter des
supplementaire passagiers te plaatsen. Dit wordt|nypassagers dans ces avions. Cela revét d’autant plus
des te belangrijker omdat ondertussen een vefred’importance qu’entre-temps, toute la libéralisation
gaande liberalisering heeft plaatsgehad en de groterétant intervenue, les grands transporteurs peuvent
carriers veel vlotter, zowel binnen als buiten Europa, bien entendu se déplacer beaucoup plus aisément
kunnen vliegen. Het is dus niet zo gemakkelijk meertant a l'intérieur qu’en dehors de I'Europe et qu'il
om alleen maar vanuit Frankfurt, Dublin en Kopen- n’est donc plus si facile de compléter les vols inter-
hagen de intercontinentale viuchten te vullen. Willen continentaux rien qu’au départ de Francfort, de
we deze intercontinentale viuchten nog gevuld krjj- Dublin ou de Copenhague. Si nous voulons mainte-
gen, dan moeten wij ons richten naar bestemmingemir ces vols intercontinentaux au complet, nous
die zelf niet veel intercontinentale vluchten kunnen devons nous tourner vers des destinations qui ne
aanbieden. De passagiers, vertrekkende vanuit dezpeuvent offrir elles-mémes beaucoup de vols inter-
luchthavens, moeten immers voor hun interconti- continentaux. Les passagers partant de ces aéroports
nentale viuchten hoe dan ook een transfer maken,| doivent en effet de toute facon faire un transfert
pour leurs vols intercontinentaux.

Dit systeem zal Sabena kunnen toepassen La Sabena pourra appliquer ce systenieayala
vanwege de unieke plaats die Brussel inneemt jalgplace unique que Bruxelles occupe en tant que capi-
hoofdstad van Europa. De lokale passagiers die naatale de I'Europe. Les passagers locaux qui viennent a
Brussel komen, zijn relatief belangrijker voor Zaven- Bruxelles sont relativement plus importants pour
tem dan voor de andere luchthavens. Zij moeten|deZaventem que pour les autres aéroports. lls doivent
basis vormen om de kosten te dekken voor deconstituer la base permettant de couvrir le colt des
vluchten tussen hun vertrekplaatsen en Brusselvols entre leurs points de départ et Bruxelles. Une
Zodra die passagiers te Brussel zijn aangekomenfois arrivés a Bruxelles, ces passagers peuvent embar-
kunnen zij naar andere luchthavens met minder ver-quer dans un avion a destination d'aéroports offrant
bindingen worden doorgeviogen. moins de correspondances.

Zodra Brussel daarvoor een goede reputatie heeft Lorsque Bruxelles se sera forgé une bonne réputa-
opgebouwd, zal het een uniek overgangspunttion sur ce plan, elle deviendra une escale idéale pour
worden, ook voor intercontinentale vluchten voor les passagers en provenance de Manchester,
passagiers vertrekkende van Manchester, BordeauxBordeaux, Turin, etc., y compris pour les vols inter-
Torino, enz. continentaux.
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Op de intercontinentale viuchten verwezenlijkt La Sabena, sur les vols intercontinentaux, a réalisé
Sabena een groei van 11,30 %. 90 % hiervan is vooune augmentation de 11,30 %. Sobelair a fait 90 %
rekening van Sobelair, dat opereert op de chartersur le marché des charters. Vasp (du Brésil) a réalisé
markt. De Braziliaanse maatschappij Vasp kende |opune croissance de 63,89 % en 1 an.
een jaar tijd een groei van 63,89 %.

Een gelegenheid voor Sabena om op deze markt Dans ce dernier marché, la Sabena a raté une
samen te werken, stuitte op een weigering van Airoccasion de pouvoir collaborer a cause diete
France. d’Air France.

Een commissielid schrijft deze weigering van Ar  Un commissaire pense que le refus d’Air France
France toe aan de finafld@emoeilijkheden die Vasp| était inspiré par les difficultés financieres auxquelles
op dat ogenblik kende. la Vasp était confrontée.
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In vergelijking met 1994 nam het passagiersaantal Pour les vols intra-européens, de 1994 a 1995, la
op de intra-Europese vluchten van Sabena in 1995Sabena a augmenté de 21,06 % en nombre de passa-
met 21,06 % toe. Op dit gebied zijn er twee uitschie- gers. Deux cas spéciaux sont E.B.A. qui, avec le
ters: enerzijds EBA dat met de introductie van egnlancement de nouvelles lignes régulieres, a réalisé
aantal nieuwe regelmatige lijnen een groei vanune augmentation de 66,98 % et la S.A.S. quicagra
66,98 % verwezenlijkte, en SAS, dat een groei vana l'effet de I'entrée de la Suéde dans I'Union euro-
35,37 % dankt aan de toetreding van Zweden tot|depéenne a fait 35,37 %.

Europese Unie.
De heer Kirsch benadrukt dat de Europé&sd

M. Kirsch de la Sabena souligne que le Hub euro-

van Sabena ontegensprekelijk succesvol is. Vogralpéen est incontestablement un succeés, c’est surtout la
Sabena heeft in het intra-Europees verkeer het aantébabena qui, dans le trafic intra-européen, réalise la
passagiers van de luchthaven aanzienlijk kunnenplus importante augmentation du nombre de passa-
verhogen, voornamelijk op het vlak van de transfers. gers de I'aéroport et notamment au niveau des trans-

ferts.
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In globale cijfers heeft Sabena een groei van En chiffres globaux, la Sabena a connu une crois-
18,34 % gekend en blijft daarmee uiteraard de voor-sance de 18,34 % et reste ainsi, bien entendu, le prin-
naamste carrier voor de luchthaven van Brussel-cipal transporteur pour |'aéroport de Bruxelles
Nationaal. National.
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De heer Kirsch werpt de vraag op of Sabena eigen- M. Kirsch pose la question de savoir si la Sabena
lijk nodig is. Hij meent dat spijtig genoeg de bewij- est réellement nécessaire. Il estime que ces derniers
zen daarvoor de laatste dagen (eind maart 1996) gijjours (fin mars 1996) ont malheureusement été
geleverd. probants a cet égard.

Het aantal vertrekkende transferpassagiers van Le nombre de passagers de transfert partants de la
Sabena is voorgesteld door de purperen lijn. DeSabena est représenté par la ligne pourpre. La ligne
zwarte lijn stelt het totaal aantal Sabena-passagiersioire représente le nombre total de passagers de la
voor. De blauwe lijnen zijn de transferpassagiers vianSabena et la ligne bleue, les passagers de transfert des
de andere carriers. De groene lijn levert het totaalautres transporteurs. La ligne verte donne le nombre
aantal passagiers op van de andere maatschappijen.total de passagers des autres compagnies.

Het is duidelijk dat op de dagen waarop Sabena Il est clair que les jours ol la Sabena est en gréve,
staakt, het aantal transferpassagiers op Brusselle nombre total des passagers de transfert & Bruxelles
Nationaalquasi nihil wordt. Op de drie stakingsdat National devient quasiment nul. Lors des trois jours
gen was het totaal aantal Sabena-passagiers tot| nale gréve, le nombre total de passagers Sabena a été
herleid, doch de Iluchthaven verwerkte ngg ramené a zéro, mais l'aéroport a encore accueilli
10 000 pax in plaats van het normale gemiddeldel0 000 pax, au lieu des 13 a 14 000 en moyenne
van 13 a 14 000 pax. Het verlies voor de luchthavennormale. La perte pour I'aéroport est donc de 3 a
bedraagt dus 3 a 4 000 pax terwijl Sabena per daglt 000 pax, la Sabena amenant normalement de
normaal 6 a 7 000 pax aanbrengt. 6 a 7 000 pax par jour.
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Het aantal bewegingen van regelmatige pas
giersvliuchten wordt ook op een grafiek uiteengez

Bij de staking van Sabena valt de luchthaven van 3
tot 150 vertrekken per dag terug. Hoewel het aan
bewegingen dus wordt gehalveerd, vermindert H

totaal aantal passagiers slechts met 30 a 40 %.
transferactiviteit valt weg, alleen de lokale passagi¢
blijven over. Dit betekent dat de lokale passagi€
kunnen worden verwerkt zonder dat daarvoor
vliegtuigen van Sabena noodzakelijk zijn.

Een lid wenst te vernemen of de luchthaven

sa- Le nombre de vols réguliers de passagers est égale-
et.ment illustré par un graphique. Lors de la gréve de la
00Sabena, I'aéroport est retombé de 300 a 150 départs
talpar jour. Mene si le nombre des mouvements est
etréduit de moitié, celui des passagers ne diminue que
Dee 30 a 40 %. L'activité de transfert devient nulle,
arsseuls les passagers locaux subsistent. Cela signifie
rsque les passagers locaux, peuvérg pris en charge
desans que cela nécessite le concours des avions de la
Sabena.

et Un membre désirant savoir si I'aéroport pourrait

zonder Sabena kan stellen. De heer Kirsch ant-donc se passer de la Sabena, M. Kirsch répond que,

woordt hierop dat gezien de samenstelling van
passagiersaantallen Brussel-Nationaal ook zon
Sabena nog tamelijk succesvol zou zijn.

Hij wijst er echter opnieuw op dat in dat geval al
transferactiviteiten voor de luchthaven verlore
zouden gaan, dat wil zeggen elke mogelijkheid g
via feedingde bezettingsgraad van het interconting

depar rapport a la composition du nombre de passa-
deigers, aujourd’hui, l'aéroport Bruxelles National
serait encore relativement prospere.

e Toutefois, il répéte que I'aéroport perdrait toutes
n les activités de transfert, c'est-a-dire, toutes les possi-
m bilités de «feeding»pour augmenter le potentiel du
n- trafic intercontinental.

taal luchtverkeer aan te vullen.
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Als Sabena verdwijnt, blijven alleen de «O & D»-  Dans I'hypothése de la disparition de la Sabena,
passagiers over. Indien men aanvaardt dat de tpakeuls les passagers «O & D» resteraient. Si Bruxelles
van Brussel Nationaal zich beperkt tot de opvapgNational se limite &tee I'aéroport qui accueille les
van passagiers die Brussel als bestemming hebberpassagers qui doiveitre a Bruxelles, et notamment
met name de intra-Europese passagiers, heeft metes passagers intra-européens, I'on n'a pas besoin de
Sabena inderdaad niet nodig. la Sabena.

Indien men echter meer ambitieuze plannen kogs- Du moment que les ambitions sont plus importan-
tert voor de luchthaven, heeft deze een maatschappijes, I'aéroport a besoin d’'un opérateur qui soit vrai-
nodig die als draaischijf kan fungeren. Indien we eenment la plaque tournante de I'aéroport. Si nous
waterkansje willen maken om het intercontinentgle voulons avoir une petite chance pour conserver du

I

luchtvaartmaatschappij bestaan die deze transfernotamment, une compagnie aérienne continue a
functie blijft uitoefenen. British Airways kan deze faire du transfert. Ce n’est certainement pas la
rol niet van Sabena overnemen, aangezien hun interBritish Airways en ce moment qui viendra faire la
continentaal net Londen als basis heeft. méme chose que la Sabena puisque leur réseau inter-
continental opéere & partir de Londres.

n La disparition éventuelle de la Sabena risque
Brussel Nationaal in een negatieve spiraal meesleud’entrdner l'aéroport de Bruxelles National dans
ren, waardoor zij alle voordelen van de intra- une spirale négative ou il perdrait tous les atouts de
Europese transfers zou verliezen. Om het interconti-transferts intra-européens. En conséquence, le seul
nentale luchtverkeer naar Brussel Nationaal te brén-atout qui resterait pour attirer du trafic interconti-
gen, zou men er enkel nog op kunnen wijzen dat [ditnental serait d'ee I'aéroport ou arrivent et partent

de luchthaven is waar passagiers naar en uit Brussdes passagers pour et de Bruxelles. En plus, dans une
aankomen. Bovendien zouden onze intercontinen-plus large mesure que par le passé, nos passagers
tale passagiers meer dan vroeger naar andere luchtatercontinentaux devraient’tre transférés vers
havens moeten worden overgebracht, omdat Brugsedi’autres aéroports puisqu'’il n'y aurait pas de lignes a
niet meer zou beschikken over directe lijnen met genfréquence assez élevée en direct a partir de Bruxelles.
hoge vertrek- en aankomstfrequentie.

De hamvraag is te weten welk type luchthaven La question est donc vraiment de savoir quel aéro-
n port I'on veut. Est-ce un aéroport qui se compare a

De verdwijning van Sabena zou de luchthaven va

aeéroport qui se compare a Geneve? L'aéroport de
a-Geneve, sans faire le moindre effort commercial, fait
6 a 7 millions de passagers par an.

an M. Klees, directeur général C.E.O. de la B.A.T.C.,
n croit de son t@ que si I'on veut développer le trafic
1- des transferts, c’est avec I'objectif d’'amener«diong
mhaul» international. Il ne voit donc aucun intér@
heeft de ontwikkeling van de transfer anders geendévelopper le transfert si ce n’est pas le corollaire qui
zin. Men mag zich met andere woorden niet vansuit. Autrement dit, il ne faut pas se tromper de
doelstelling vergissen. Het doel is wel degelijk de cible. La cible est I'arrivée delong hauls»interna-
aankomst van internationale «long hauls» (langetionaux.

afstandsverkeer).

Rest natuurlijk de vraag of Sabena deze «hup» Quant a la question de savoir si c'est la Sabena qui
zelf moet doen. De heer Klees meent dat als men eewdoit faire cexhub» M. Klees estime que si I'on avait
beroep zou kunnen doen op een tweede Virginun autre Virgin Airways, I'on pourrait aussi imagi-
Airways, het niet ondenkbaar zou zijn deze «hub» ner que ce soit un autre carrier qui fasseHab» Il
aan een andere luchtvaartmaatschappij toe te verest trés bien que ce soit la Sabena, a condition qu’il y
trouwen. Dat Sabena het zelf doet, is geen slechtait un objectif final bien défini, lexlong haul»
zaak op voorwaarde dat de einddoelstelling duide-Deuxiémement, la Sabena dbéiteeperformante sur
lijk het binnenhalen van de «long haul» blijft. Daar- le marché comme peuvent'tte des compagnies
naast zou Sabena op de markt even succesvol en efftelles que Virgin Airways. Il n’y a pas de raisons
cient moeten optreden als bijvoorbeeld Virgin spécifiques pour que ce soit un «flag» national. Il
Airways. Er is geen enkele reden waarom het abso-suffit que ce soit uswhome carrier»
luut een nationale «flag» zou moeten zijn, het vol-
staat dat de maatschappij in kwestie een «home
carrier» is.

Genéve? Zonder enige commeéleieinspanning,
haalt deze laatste luchthaven 6 tot 7 miljoen pas
giers per jaar.

De heer Klees, directeur-generaal CEO v
BATC, meent dat het doel van de ontwikkeling v
het transferverkeer uiteindelijk ligt in het binnenh
len van de internationale «long haul». Volgens h
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Een lid wijst erop dat dit systeem enkel kan func- Un commissaire y ajoute la condition que les
tioneren op voorwaarde dat de overheid geen ver{pouvoirs publics ne pratiquent pas une politique de
borgen protectionistische maatregelen neemt tenprotectionnisme déguisé a I'égard de la compagnie
voordele van de nationale luchtvaartmaatschappij,nationale, qui chasserait les autres opérateurs de
waardoor andere maatschappijen die zich met |ditBruxelles pour faire ce genre de trafic.
type luchtverkeer bezighouden, uit Brussel zouden
verdwijnen.

De heer Kirsch herinnert eraan dat het eerste vrij- M. Kirsch rappelle que la premiére liberté se limite
heidsrecht beperkt blijft tot het recht om over een au survol. La deuxieme est de s'&repour une
luchthaven te vliegen. Het tweede bestaat erin|teraison technique (p.ex. prendre du fuel). La troi-
mogen stoppen om technische redenen (bijvoorbeeldsieme et la quatrieme sont de prendre les passagers et
om brandstof op te nemen). Het derde en het vierdale les amener vers. La cinquiéme liberté est illustrée
bestaan in het opnemen en afzetten van passagieggar I'exemple de Singapore Airlines qui avait une
op de luchthaven. Het vijfde kan worden’lgel ligne Singapore — Bruxelles — New-York. Pour
lustreerd met het voorbeeld van Singapore Airlings, cette ligne, Bruxelles était simplement wstop
die een vlucht Singapore-Brussel-New-York verzorg- technique» Or, ils ont profité de cestop techni-
den. Op deze vlucht was Brussel aanvankelijk eenque»pour en faire une cinquieme liberté, c’est-a-dire
puur technische stop. De luchtvaartmaatschappijprendre des passagers a Bruxelles pour New-York.
profiteerde echter van deze technische stop om een
vijfde vrijheidsrecht te cregen, namelijk het recht
passagiers op te nemen van Brussel naar New-Yark.

Spreker ziet nog andere voorbeelden zoals bij- L’intervenant croit qu'il y a encore d'autres avan-
voorbeeld de cabotage. tages comme le cabotage.

De heer Ghyssaert, secretaris-generaal van Sahena M. Ghyssaert, secrétaire général de la Sabena,
voegt hieraan toe dat het zesde vrijheidsrecht erinajoute que la sixieme liberté est, sans avoir les droits
bestaat twee tickets voor de prijs van een aan| tede trafic entre deux aéroports, de présenter deux
bieden, zonder dat men beschikt over de verkeersiickets pour un prix. Par exemple: Copenhague —
rechten tusen de twee luchthavens. BijvoorbeeldBruxelles — Johannesbourg. C'eskdieeding»clas-
Kopenhagen-Brussel-Johannesburg. Dit is eigenlijksique de la Sabena. Cette pratique est baptisée
het klassieke «feeding-systeem» van Sabena. Dezesixieme liberté ».
praktik wordt ook het «zesde vrijheidsrecht
genoemd.

v

De heer Kirsch verduidelijkt het begrip «cabg Le cabotage, selon M. Kirsch, c’est par exemple
tage» met het voorbeeld van British Airways, die |n British Airways qui prend des passagers a Paris pour
Parijs passagiers opnemen voor Toulouse. Tot nogroulouse. Cette pratique, jusqu'a présent, n'est pas
toe is dit een verboden praktijk. Na de liberalisering encore autorisée. Elle sera légalisée a partir de la
van de luchtvaart op 1 april 1997 zal dit echter toege-libéralisation du " avril 1997.
laten zijn.
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Het gemiddeld aantal passagiers per beweging Le nombre moyen de passagers par mouvement
voor Parijs-Orly bedraagt 129,6. Voor Brussel- pour Paris Orly est de 129,6. Pour Bruxelles Natio-
Nationaal bedraagt dit aantal iets minder dan 62. | nal, ce nombre est Iégerement inférieur a 62.

In verband met de vraag of onze luchthavén A la question de savoir si notre aéroport a bien
Sabena wel nodig heeft, herhaalt de heer Kirsch gabesoin de la Sabena, M. Kirsch répéte que Bruxelles
Brussel eercaptive markets. Als de EU vergaderin-| est un«captive market»Lorsque I'U.E. tient des
gen houdt, dan zullen de deelnemers met of zonderéunions, les participants continuent d’affluer, avec
Sabena blijven toestromen. ou sans la Sabena.
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Brussel zit nu op een vijfde plaats inzake aantal Bruxelles occupe actuellement la cinquieme place
bewegingen. pour le nombre de mouvements.

Mocht Sabena verdwijnen met zifub-activiteit, Au cas ou la Sabena et son activikdub>»
dan zou Brussel-Nationaal naar een 15de plaatdlisparétraient, Bruxelles National serait renvoyé a
worden verwezen en een kleine regionale luchthayena quinziéme place et deviendrait un petit aéroport
worden. régional.

De goede rangschikking van Palma en Manchester Le classement honorable de Palma et de Manches-
is te danken aan het overwegend belang voor dezéer est imputable & la place prépondérante qu’oc-
luchthavens van de charteractiviteit. cupe, pour ces aéroports, l'activité de charter.

Een lid meent dat het lage cijfer voor Brussel- Un commissaire estime que le chiffre peu élevé de
Nationaal te wijten is aan de schrapping dopr Bruxelles National est d0 a la suppression, par la
Sabena van een aantal van haar intercontinental&abena, d'un certain nombre de ses vols interconti-
viuchten. nentaux.

De heer Kirsch bevestigt dat, hoewel het totgal M. Kirsch confirme que, bien que le nombre total
aantal passagiers is gestegen van 6 miljoen in 198&les passagers soit passé de 6 millions en 1986 a 12,5
tot 12,5 miljoen vandaag, het aantal intercontingn- millions aujourd’hui, le hombre des passagers inter-
tale passagiers op die 10 jaar slechts gestegen is|vacontinentaux n'a progressé, durant ces dix années,
1,6 tot 1,9 miljoen in 1994 en 2 miljoen in 1995. gue de 1,6 a 1,9 millions en 1994 et 2 millions en
1995.

Sabena heeft inderdaad een aantal intercontinen- La Sabena a, en effet, supprimé un certain nombre
tale verbindingen afgeschaft en daarbij niet altijd hetde liaisons intercontinentales et n'a pas toujours pris
nodige initiatief getoond om andere carriers aan |teles initiatives voulues pour attirer d’autres transpor-
trekken om via commerdie akkoorden met Sabena teurs qui auraient repris ces correspondances en
deze verbindingen over te nemen. concluant des accords commerciaux avec la Sabena.

Anderzijds staat de reglementering uit de bilate- D’un autre Ct&, la réglementation des accords
rale akkoorden andere Europese luchtvaartmgatbilatéraux ne permet pas encore a d'autres compa-
schappijen niet toe intercontinentale vluchten e gnies européennes de lancer des routes interconti-
lanceren vanuit Brussel. nentales a partir de Bruxelles.

De heer Ghyssaert van Sabena verklaart dat het M. Ghyssaert de la Sabena explique que le chiffre
relatief lage cijfer van 61 pax per beweging een ver-assez bas de glax/movemens’explique par le fait
klaring vindt in het feit dat Sabena kleinere toestel- que la Sabena a acheté de plus petits avions pour
len heeft gekocht voor de exploitatie van haar ster-I'exploitation de son réseau en étoile. Pour passer de
vormig netwerk. Om het aantal Europese bestem-40 destinations sur I'Europe a 65 destinations, la
mingen uit te breiden van 40 tot 65, heeft SabgnaSabena a diO prendre les petits marchés. Or, il est
noodgedwongen kleinere markten voor haar reke-évident que pour ces marchés, la Sabena exploite des
ning genomen. Het is dan ook niet meer dan logigchavions avec un nombre nettement moindre de siéges.
dat Sabena voor deze markten vliegtuigen inzet
een beperkt aantal zetels.

Een commissielid meent dat dit beleid voor Un commissaire estime que cette politique
Sabena een belangriike «toegevoegde waardesapporte a la Sabena en termes de valeur ajoutée.
creart. Anderzijds meent hij dat de luchthaven van D’autre part, il croit qu'il faut une certaine cons-
Brussel nood heeft aan een zekere bestendigheid itance en volume pour I'aéroport de Bruxelles. Une
de omvang van het luchtverkeer. Een nationalecompagnie nationale peut procurer cette constance.
luchtvaartmaatschappij kan hiervoor zorgen.

Een lid vraagt op welke manier de Regie der Un membre demande quelle est la contribution de
Luchtwegen bijdraagt tot de goede werking van gdela R.V.A. au fonctionnement de I'aéroport.
luchthaven.

De heer Kirsch antwoordt dat de Regie der Lucht- M. Kirsch répond que la R.V.A. a deux responsa-
wegen twee belangrijke functies heeft. Ten eerstebilités principales. Tout d’abord, la responsabilité
draagt zij de verantwoordelijkheid voor de volledige pour tout ce qui concerne«air traffic control» (les
air traffic control (zo'’n 300 tot 350 luchtver-| aiguilleurs du ciel qui sont 300 a 350). Ce service est
keersleiders). Deze dienst is 24 uur op 24 werkzaamopérationnel 24 heures sur 24.
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Daarnaast is de Regie der Luchtwegen verant- D’autre part, la R.V.A. est responsable de tout ce
woordelijk voor de infrastructuur van de luchtha- qui se trouve a I'aéroport, en dehors du terminal qui
ven, behalve van de terminal, die onder de bevoegd+eleve de la compétence de la B.A.T.C. Des exemples
heid van BATC valt. Concrete voorbeelden zijn: de sont: linspection aéroportuaire, I'entretien des
luchthaveninspectie, het onderhoud van de pistes, dpistes, les pompiers et policiers aéroportuaires, la
brandweer en de politie van de luchthaven, de cargozone «Cargo», etc.
zone, enz.

Voor de Regie der Luchtwegen is Sabena in de Pour la R.V.A,, la Sabena est mme carrieret
eerste plaats edmome carrieren een maatschappij une compagnie qui est en train de développer une
die haar commerdie strategie momenteel concen- stratégie axée sur I'aéroport de Bruxelles National.
treert op Brussel-Nationaal. Toch koestert de heerToutefois, I'ambition de M. Kirsch s’étend égale-
Kirsch ook ambities in de richting van intercontinen- ment aux vols intercontinentaux.
tale viuchten.

Een lid wenst te vernemen of in bepaalde landen Un membre voudrait savoir si dans certains pays
de national carrier zelf instaat voor de taken die de c’est le «national carrier»qui assure les fonctions
Regie der Luchtwegen in Brussel voor haar rekeningqu’exerce la R.V.A. a Bruxelles.
neemt.

De heer Kirsch gelooft van niet. In alle landen s M. Kirsch ne le croit pas. Dans tous les pays,
de air traffic control een afzonderlijke dienst. Wat I’ «air traffic control»est une fonction séparée. En ce
het beheer van de luchthaven betreft, bestaan er tyvequi concerne I'exploitation en général, il existe deux
modellen van organisatie. Enerzijds is er het Euro-modéles d’organisation pour aéroports. Il y a le
pese model (Schiphol, Londen-Heathrow, Parijs- modéle européen: Schiphol, London Heathrow,
Charles de Gaulle enz.) waarbij één luchthaven|n-Paris Charles de Gaulle, etc., ou il y a une seule auto-
stantie verantwoordelijk is zowel voor de gebouwen rité aéroportuaire qui est responsable, tant dés ba
als voor de pistes. Daartegenover staat het Ameri-ments que des pistes. Il existe également un modele
kaanse model, waar de instantie van de luchthayeraméricain, ou il y a une autorité aéroportuaire qui
enkel verantwoordelijk is voor de pistes, en (tep- est responsable des pistes, et, dans les grands aéro-
minste in de grotere luchthavens) de verantwoorde-ports, les terminaux sont directement ou indirecte-
likheid voor de terminals rechtstreeks of onrecht- ment laissés a l'initiative des compagnies aériennes.
streeks wordt overgelaten aan de luchtvaartmaat-
schappijen.

Een lid vraagt in hoeverre de stakingen blijvende Un membre demande dans quelle mesure les
negatieve gevolgen hebben. Zijn er passagiers [diggreves ont des conséquences négatives permanentes.
niet meer via Brussel willen vliegen? Y-a-t-il une série de passagers qui ne veulent plus
passer par Bruxelles?
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Deze grafiek is beschikbaar op papier en op
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De heer Kirsch herneemt een eerder getoor

grafiek waarop de gevolgen van de stakingen
Sabena te zien zijn. Hij herhaalt dat een groot d

van de passagiers Brussel als eindbestemming he

dat deel van de markt is eeaptive marketie door

Sabena maar evengoed door een ander maatschg

kan worden bediend. De transferpassagiers van
kant rekenen maar op één ding: een zo kort mo
lijke tijdsspanne tussen aankomst en vertrek.

luchthaven waar die overstap gebeurt, is voor (
passagiers van ondergeschikt belang. Vandaar |

de cruciale vraag: willen we in Belgialleen een

captive marketnaar het voorbeeld van Geneve, (

willen we, rekening houdend met onze infrastru
tuur en onze ligging, meer interessante activiteit
aantrekken: een luchthaven naar het voorbeeld
Schiphol.

De heer Kirsch stelt vast dat in de USA de luchth
venshub zijn voor minstens 2 carriers. De beste pa
ner voor dehubvan de RLW is Sabena. Dit beteker
niet dat Sabena gesubsidi@anoet worden. Econo-
mische criteria moeten doorslaggevend zijn. De U
breiding van de luchthaveninfrastructuur is de bes
hulp die aan Sabena kon worden gegeven.

de M. Kirsch reprend un graphiqgue montré précé-
bijdemment, sur lequel on peut voir les conséquences
celdes gréeves a la Sabena. Il répéte q'une grande partie
2efjes passagers ont Bruxelles comme destination
finale; cette partie du marché est wrtaptive
appiarket» qui peut étre desservi par la Sabena, mais
numpeut |'étre tout autant par une autre compagnie. Les
jepassagers en transit, pour leur part, ne tiennent
Decompte que d’'une chose: un laps de temps le plus
liebref possible entre l'arrivée et le départ. L'aéroport
ijsbu a lieu le transfert n'a pour ces passagers qu’une
importance secondaire. D’ou la question cuciale qui
bf se pose: voulons-nous, en Belgique, uniguement un
C- «captive marketxcomme Geneve ou, compte tenu
ende notre infrastructure et de notre situation, enten-
ardons-nous attirer des activités plus intéressantes et
avoir un aéroport du genre Schiphol?

a- M. Kirsch constate qu'aux t&ts-Unis, les aéro-
't- ports sont«hubs» pour au moins deux transpor-

t teurs. Le meilleur partenaire pour dehub» de la
R.V.A. est la Sabena. Cela ne signifie pas qu’il faille
it- subventionner la Sabena. Les critéres économiques
stedoivent étre prépondérants. L'extension de linfra-
structure aéroportuaire est la meilleure aide que I'on

ait pu apporter a la Sabena.
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Om op de vraag van de spreekster betreffende
gevolgen van de stakingen voor Sabena te antwd
den, verklaart de heer Klees dat in het klachtend
sier dat BATC bewaart een groot aantal brieven z
opgenomen van personen die het voornemen ui
niet meer met Sabena te vliegen omdat ze de m
schappij niet langer betrouwbaar vinden. Het is d
duidelijk dat de stakingen een niet te verwaarloz
negatief effect hebben gehad. Dit kan echter moeil
in cijfers worden uitgedrukt.

Een commissielid meent dat de stiptheid in h
internationale verkeer er in het algemeen sterk
achteruitgaat.

HOOFDSTUK I

BATC (Brussels Airport Terminal Company)

I. UTEENZETTING VAN DE HEER KLEES,
DIRECTEUR-GENERAAL, CHIEF EXECU-
TIVE OFFICER (CEO) VAN BATC

De heer Klees legt uit dat BATC de afkorting i
van Brussels Airport Terminal Company. Hij over
handigt de leden een samenvattende nota over
werking van BATC (zie bijlage 1).

BATC werd opgericht in december 1987 dod
middel van een eerste privatisering waarbij zev
miljard frank uit de begroting werd gehaald e
gebruikt voor de uitbreiding van het luchthaveng
bouw (het incheckgebouw met daaronder de verd
ping waar de passagiers aankomen en nog daa
der de verdieping waar de bagage verwerkt wor
met de respectieve bijhorende pieren). De twee
opdracht was het beheer van het luchthavengebd
waarbij BATC van de Regie der Luchtwegen e
recht van opstal verkreeg alsook, in ruil voor 47
van het kapitaal, dat wil zeggen 1 miljard frank, d
bestaande gebouwen (die dienen voor alle mogeli
passagiersactiviteiten).

Het verschil tussen de opdracht van BATC en ¢
van de Regie der Luchtwegen was zeer duidel
(BATC is een privaatrechtelijke vennootschap; ¢
RLW is nog steeds een parastatale «A»). Alles v
in de luchthaven te maken heeft met de passag
behoort tot de bevoegdheid van BATC.

De regering heeft evenwel onvoldoende vog
zorgsmaatregelen genomen bij de opsplitsing van
taken. Een passagier heeft bijvoorbeeld gewoonl
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de Pour répondre a lintervenante sur l'effet des
orgreves a la Sabena, M. Klees indique que dans le
ps-dossier de plaintes que conserve la B.A.T.C., il y un
jnassez grand nombre de plaintes de gens disant que

terdorénavant ils ne prendront plus la Sabena, faute de

aatfiabilité. 1l est certain que les gréves ont un effet
usnégatif non négligeable. Toutefois, il est difficile de
enle chiffrer.

ijk

et Un commissaire fait remarquer que, d’'une
opmaniére générale, il y a une dégradation de la ponc-
tualité dans le transport international.

CHAPITRE 1l
La B.A.T.C. (Brussels airport Terminal Company)

I. EXPOSE DE M. KLEES, DIRECTEUR GE NE-
RAL, CHIEF EXECUTIVE OFFICER (C.E.O.) DE
LA B.A.T.C.

s M. Klees expligue que B.A.T.C. est I'abréviation

- de «Brussels Airport Terminal Company». Il remet

daux membres une note de synthése sur son fonction-
nement (Voir annexe 1).

r La B.A.T.C. a été fondée en décembre 1987 sous
enforme d'une premiére privatisation qui visait a dé-
n budgétiser le budget de t& en trouvant 7 milliards

- de francs pour I'extension de I'aérogare (Téirhant
ie-d’enregistrement avec, en-dessous, larrivée des
rorpassagers et, encore en-dessous, le traitement des
dt,bagages et les jetées qui y sont associées). L'autre
demission était de gérer l'aérogare, en recevant un
uvdroit de superficie de la R.V.A. et en recevant, contre
2n 47 % du capital, c'est-a-dire un milliard de francs,

o les bdiments existants (qui correspondaient a tout ce
e qui est traitement des passagers).

ke

ie La différence de mission entre les deux entités (la
jk B.A.T.C. est une société de droit privé alors que la
le R.V.A. est toujours un parastatal «A») était trés
atclaire. Tout ce qui, a I'aéroport, concerne les passa-
ergers, reléve de la compétence de la B.A.T.C.

r-  Evidemment, lorsque le Gouvernement a fait cette
deépartition, il n'a pas pris le soin de le faire avec
ijk suffisamment de précaution. Exemple: un passager

bagage bij zich. Volgens de heer Klees is een lucht
ven niets anders dan een fabriek die een pass
met bagage ontvangt, die de passagier van

haen général a des bagages. Or, d'aprés M. Klees, un
ieaéroport n’est rien d’autre gu’une usine qui recoit un
ijnpassager équipé de ses bagages, qui doit les séparer,

bagage moet scheiden en daarna passagier en bagage a un endroit déterminé, fixé par le passager, |l
terug moet samenbrengen op de door de passagidaut les reconsolider.

bepaalde plaats.
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Met heeft evenwel het bagageprobleem volledig Or, I'on a tout a fait oublié le probléme des baga-

vergeten aangezien de betrekkingen mehaiedlers

ges, puisque les rapports avec les «handlers» sont

tot de bevoegdheid van de RLW zijn blijven behoren restés a la R.V.A. bien que la B.A.T.C. ait la respon-

terwijl BATC verantwoordelijk is voor de passa
giers. BATC is dus in principe niet bevoegd voor

sabilité des passagers. La B.A.T.C. n’a donc en prin-
e cipe aucune responsabilité en matiere de bagages

bagage (een dergelijke toestand leidt tot algemengcette situation crée une confusion générale) avec
verwarring) maar is wel verplicht de nodige installa- cependant une obligation de fournir linstallation

tie ter beschikking te stellen van Handlers

aux «handlers».

De heer Klees is het volledig eens met wat de heer M. Klees se rallie entierement a ce que M. Kirsch a

Kirsch gezegd heeft over de ontwikkeling van

e dit sur le développement de l'aéroport et sur les

luchthaven en over de luchtverbindingen. Wanneerlignes aériennes. Mais quand I'on parle de la Sabena,
men het over Sabena heeft, moet men echter weteil faut savoir gu’elle a plusieurs visages.

dat Sabena verschillende gezichten heeft.

Sabena is niet alleen een luchtvaartmaatschappij

La Sabena est non seulement une compagnie

maar ook een bedrijf dat gronddiensten verleent aaraérienne mais également une société d’'assistance au

de passagiershéndling. Daarenboven is het ee

sol aux passagers («handling»). En plus, elle est une

cateringbedrijf (bevoorrading van de vliegtuigen mgt société de «catering» (de fourniture des avions en

drank en voedsel). Sabena heeft ook een zeer bel
rijke technische afdeling.

De eerste opdracht van BATC was de uitbreidir
van het luchthavengebouw. Sedert 1958, toen d
zelfde luchthaven een markante verwezenlijkin
was, werd er niets meer bijgebouwd (behalve in 19
de satelliet). Dat luchthavengebouw was vrij kle
(opgevat voor 6 miljoen passagiers per jaar). In 19

ngrourriture et en boissons). Elle a également une divi-
sion technique trés importante.

ng L'obligation de la B.A.T.C. a été d’abord de cons-
iedtruire I'extension de l'aérogare. Depuis 1958, au
g moment ou cette aérogare était une belle réalisation
77(a part, en 1977, le satellite), plus rien n'a été fait.
n Cette aérogare était relativement petite (congue pour
876 millions de passagers par an). Or, déja en 1987,

was dit passagiersaantal reeds bereikt. Tussen 198[fon avait atteint ce nombre de passagers. De 1987 a
en december 1994, het jaar waarin het nieuwe lught-décembre 1994, au moment de la mise en service de
havengebouw in dienst werd genomen, heerste| eta nouvelle aérogare, cela a été une pagaille épou-
voor de passagiers een complete chaos. Daarenborantable pour les passagers sans compter que les

ven was de interne uitrusting niet geautomatisee
was er geen airconditioning, ontbraken tal va
andere zaken.

In 1987 heeft de regering besloten het gebouw
te breiden. Voor 150 000 4rbijkomende te bebou-
wen opperviakte werd een budget van slechts 7 n
jard uitgetrokken. Alleen al voor een kantoorgé
bouw zonder de uitrusting voor de verwerking va
de bagage, zonder de informatica nodig voor het
elkaar afstemmen van vliegtuig, passagier en baga
is meer nodig. In 1992 is men tot het besef gekom
dat in plaats van 7 miljard 25 miljard nodig was. D
vaststelling heeft tot grote beroering geleid bij @
banken die onmiddellijk de toenmalige kredietlijne
hebben geschrapt. BATC boekte nochtans resu

rd,équipements internes n’étaient pas automatisés, qu'il

N n'y avait pas de conditionnement d'air, qu'il
manquait toute une série d'autres éléments dans
I'aérogare.

En 1987, le Gouvernement a décidé de construire
une extension. Pour 150 0002 nsupplémentaires,
nil-surface au sol, de"tments a construire, un budget
2- de 7 milliards seulement était prévu. Déja, uti-ba
in ment de bureaux sans les équipements de traitement
opde bagages, sans l'informatique qui doit, en temps
\geréel, réconcilier I'avion, le passager et ses bagages,
endépasse ce montant. En 1992, on s’est apercu qu'il
e fallait 25 milliards au lieu de 7 milliards. Ce constat
e a provoqué I'émoi des banques qui ont fermé les
n lignes de crédit & I'époque. La B.A.T.C. n'avait
tapourtant aucun probleme de résultat. En janvier

uit

ten. In januari 1993 kreeg de heer Klees de opdrachtt993, M. Klees avait pour mission de résoudre cette

die financide crisis op te lossen, de bouwwerke
binnen de gestelde termijn en voor het vastgeste
bedrag te voltooien. Ten slotte bebouwde BATC e
oppervlakte van 250 000 4rvoor een bedrag van
20 miljard terwijl het op de begroting uitgetrokke
bedrag 21 miljard bedroeg. Het gebouw werd m
tweemhalf jaar voorsprong geopend, o0
11 december 1994 om 5 uur 's morgens.

BATC stelt 90 mensen te werk, onder wie 35 ur

n crise financiere, de terminer la construction conve-
[denablement dans les délais fixés et pour le montant
enfixé. Finalement, la B.A.T.C. a construit 250 008 m
au sol pour un montant de 20 milliards alors que le
n budget était de 21 milliards de francs. L'ouverture
etétait prévue deux ans et demi a lavance, le
b 11 décembre 1994 a 5 heures du matin.

i- La B.AT.C. est forte de 90 personnes, dont

versitair geschoolden.

35 universitaires.
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De inkomsten van BATC zijn voor 45 % handels

inkomsten en voor 55 % luchthaveninkomsten.

47,5 % van de aandelen van BATC zijn in hand
van de Regie der Luchtwegen en 52,5 % in hand
van privé-aandeelhouders. Die laatsten zijn voorr
melijk institutionelen en twee grote industeiggroe-
pen (GBL en GBM). Elke partner bezit 6,75 % va
de aandelen. De aandeelhouders hebben geen re
mentswaarborg op hun beleggingen. BATC heeft
de twee of drie eerste jaren een dividend uitgekeg
Daarna heeft BATC, gelet op de finaieierisis in
1992, geen dividenden meer uitgekeerd. Dit ja
wordt aan de algemene vergadering voorgest
opnieuw een dividend uit te keren.

De omzet van BATC bedraagt 5 miljard frank.

Het bedrijffsresultaat na belastingen bedrasg
250 miljoen. Een bedrag van 80 miljoen wordt g
bruikt om de dividenden uit te keren.

BATC heeft duidelijk voor een mentaliteitswijzi-
ging gezorgd in de luchthaven. Zij vraagt dat ¢
dienstverlening correct vergoed wordt. BATC mo
evenwel concurrentieel blijven.

De heer Klees onderstreept dat Brussel-Nation
over evenveel banen beschikt als London-Heathrg
Die luchthaven vervoert evenwel 48,5 miljoen pass
giers per jaar. Bijgevolg betekent het onderhoud V
de (ongebruikte) banen een zware last voor
begroting van de RLW. Er rest de Regie nog slec
een enkele strategie: zorgen voor intercontinent
vliuchten.

De heer Klees steunt deub and spokglannen
van Sabena volledig op voorwaarde dat men
beoogde klanten kan aantrekken. Dat is de kra
van de global alliance met Singapore Airlines,
Austrian Airlines, Swissair en Delta Airlines.

Van de 12,5 miljoen «pax» die de luchthaven as
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Les revenus de la B.AT.C. sont pour 45 %
commerciaux et 55 % aéroportuaires.

D

bn L'actionnariat de la B.A.T.C. est composé comme
ersuit: 47,5 % pour la R.V.A., 52,5 % pour le privé.
a-Le groupe privé est constitué essentiellement

d’institutionnels et deux grands groupes industriels
n (GBL et la SGB). Chacun de ces partenaires posséde
ndé;75 % des actions. lls ne disposent d’aucune garan-
intie de rendement sur leurs placements. La B.AT.C. a
rddistribué des dividendes pendant les 2 ou 3 premiéres

années. Puis, compte tenu de la crise financiére en
ar1992, la B.A.T.C. n'a plus distribué de dividendes.
o|ldCette année, il est proposé a l'assemblée générale
d’en redistribuer.

Le chiffre d’affaires de la B.A.T.C. est de l'ordre
igtde 5 milliards de francs. Le résultat apres ‘itapo
b- s'éleve a 250 millions. Un montant de 80 millions est
attribué au paiement de dividendes.

La B.A.T.C. a clairement introduit un change-
le ment de culture a I'aéroport ou elle demande que les
bt services rendus soient rémunérés a leur juste prix. La
B.A.T.C. doit toutefois rester compétitive.

aal M. Klees souligne que l'aéroport de Bruxelles
w.National dispose d'une capacité de pistes égale a
a-celle de London Heathrow. Or, cette aérogare fait
an48,5 millions de passagers par an. Par conséquent,
del’entretien des pistes (en surcapacité) pese trés lourd
htsdans le budget de la R.V.A. Il lui reste une seule stra-
aletégie: amener des vols intercontinentaux.

M. Klees soutient lexhub and spokexde la
deSabena a fond, a condition qu’ on arrive a attirer ces
chiclients et c’est la force de lewglobal alliance »avec

Singapore Airlines, Austrian Airlines, Swissair et
Delta Airlines.

n- Des 12,5 milions de «pax» qui passent a

doen, zijn er 34 % passagiers afkomstig uit land

nl'aéroport, 34 % sont des passagers en provenance

die het Schengenverdrag ondertekend hebben| ewdes pays participant a I'accord de Schengen et 66 %
66 % passagiers uit andere landen. Dit onderscheiche le sont pas. Cette distinction entre les passagers
tussen de passagiers leidt tot een probleem mef derée un probléme avec la gendarmerie quant au
rijkswacht wat de identiteitscontrole betreft. Er is contrde d'identité. Il y a également un probléme
eveneens een probleem met de douane. avec la douane.

De heer Ghijssaert, secretaris-generaal van M. Ghijssaert, secrétaire général de la Sabena,
Sabena, verklaart dat voor de passagiers die tot| deléclare que pour les passagers dits « Schengen», I'on
Schengen-landen behoren enkel het vervoerbewijscontrde le titre de transport mais I'on ne comgren
gecontroleerd wordt en in principe niet de identi- principe pas la carte d’identité.
teitskaart.

De heer Klees verklaart dat BATC een jaar gele- M. Klees annonce que depuis un an, la B.AT.C. a
den de installaties heeft aangepast aan de regelgeadapté ses installations en fonction des réglementa-
ving. Hij betwist niet dat er nog verbeteringen tions. Il ne conteste pas qu’il reste encore des amélio-
moeten worden aangebracht. De klachten die BATCrations a apporter aux installations. Les plaintes que
krijgt, betreffen vooral de weg die door de Schengen-recoit la B.A.T.C. concernent surtout le parcours a
passagiers moet worden afgelegd. Zolang het lughtsuivre par les passagers Schengen. Dans la structure
havengebouw zijn huidige structuur behoudt en goactuelle de I'aérogare, il n’y a pas moyen d’éviter ces
lang Schengen is wat het is, dat wil zeggen onvolle-problémes tant que Schengen est ce qu'il est, c'est-a-
dig en niet volledig uitgewerkt, kunnen die proble- dire incomplet, non-planifié, fugitif et latitant. Il
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men niet worden voorkomen. Geen enkele ands
wetgeving waarvan het doel zo opmerkelijk is, we
zo slecht in praktijk gebracht. Een Schenge
passagier heeft bijvoorbeeld geen toegang tot
nieuwe winkels. Daarom diende de oude hande
zone behouden te blijven.

Een lid merkt op dat de Schengen-passagiers
1999 niet langer taxfree zullen kunnen winkelen.

De Heer De Rouck, handelsdirecteur bij BATC

bevestigt dat de Europese Unie inderdaad voorzie
de afschaffing van de intra-Europese taxfree han
vanaf 30 juni 1999. Die maatregel zou de handels
komsten van BATC fors doen dalen. Die bedrag
thans 45 % van het totaalinkomen van het bedrijf
meer dan twee miljard. Die inkomsten zijn evenw
niet uitsluitend het resultaat van de taxfree handel

Indien bovenvermelde dreiging werkelijkheig
wordt, zal dit ongetwijfeld gevolgen hebben voor h
beheer van BATC, aangezien BATC die inkomstg
gebruikt voor het onderhoud van de terminal.
tweede instantie worden ook de toekomstige inves
ringen, de aanpassingen die onontbeerlijk zijn indi
het verkeer in het huidige tempo blijft toenemen,
gevaar gebracht. In derde en laatste instantie zou
maatregel de kostprijs van een vliegtuigreisnbel
vloeden. Indien BATC die inkomsten, die ten slot
niemand benadelen, aan haar neus ziet voorbijgze
zal zij verplicht zijn andere inkomsten te zoeken o
haar opdrachten te kunnen blijven vervullen. H
zullen in zekere zin de luchtvaartmaatschappijen z
die een bijdrage moeten leveren.

Het lid is van mening dat BATC op dit gebie
twee tegenstanders heeft. Er is enerzijds de Europ
Commissie die symbolisch wil aantonen dat ¢
Europese Unie één grote economische ruimte
geworden. Anderzijds zijn er de ministers van Fin

L

)
et doute un impact sur la gestion de la B.A.T.C.
2n puisqu’elle utilise ces ressources pour le maintien du

)
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oren’existe pas d’autre législation aussi stupide dans sa

d mise en place alors que le but est remarquable. Un

n- passager Schengen ne peut par exemple pas entrer

dedans les nouveaux magasins. Pour cette raison,
Is-'ancienne zone commerciale & dtre conserveée.

in  Un membre fait remarquer qu’en 1999, les passa-
gers «Schengen» ne pourront plus acheter en exoné-
ration de taxe (tax free»).

M. De Rouck, Directeur commercial a la
inB.A.T.C., confirme qu’effectivement, 'U.E. prévoit

del’abolition du commerce hors taxe intra-européen a

n-partir du 30 juin 1999. Cette mesure réduirait les

enrevenus commerciaux de la B.A.T.C. Ceux-ci consti-
entuent 45 % du revenu total de la société et dépassent
el le montant de 2 milliards. Mais ces revenus ne

proviennent pas uniquement du marché hors taxes.

Si cette menace se réalise, cela aura sans aucun

n terminal. En second lieu, cela conditionnerait les
tedinvestissements futurs, les aménagements qui seront

enindispensables si le trafic continue a augmenter a la

n cadence actuelle. Finalement, en troisieme lieu, cette

dienesure aurait un impact sur le “todu voyage
aérien. Si ces revenus qui, finalement, ne font de tort

e a personne, échappent a la B.A.T.C., elle sera obli-

)argée de trouver d'autres ressources afin de pouvoir

m continuer ses missions. Ce seront les compagnies

et aériennes qui, quelque part, devront intervenir.

iin

Le membre estime que sur ce plan, la B.A.T.C. se
eseouve face a deux adversaires. Il y a, d’'une part, la
je Commission européenne qui veut symboliquement
isdémontrer que I'U.E. est devenue un seul espace
n- économique. D’'autre part, il y a les ministres des

cien die belastingen willen innen. Het voorbeeld van Finances qui désirent percevoir. Toutefois, I'exem-
de schepen kan hier evenwel nuttig zijn. Zodra deple des bateaux pourrait étre utile. Dés gu’ils ont
schepen de territoriale wateren hebben verlaten, igjuitté les eaux territoriales, ils peuvent vendre hors
de taxfree verkoop toegestaan. Die verkoop zou dartaxes. La évidemment, ce serait dans les avions et la
in de vliegtuigen plaatshebben en dat interesseerB.A.T.C. n'est plus intéressée.

BATC niet meer.

De heer De Rouck voegt eraan toe dat er niet
sluitend wordt gelobbyd om dit verbod te voorkg
men; er worden ook marktstudies verricht. B@o-
pean Travel Research Foundatjatdie verenigingen
van al de betrokken Europese landen groepe
bestudeert de impact van die afschaffing op ecof
misch gebied en op het gebied van de werkgeleg
heid. De oplossing is zeer makkelijk. Het gaat o
een methode die reeds streng door BATC wo
toegepast in Brussel-Nationaal: @endor contral
Daarbij wordt streng gecontroleerd of de perso

it- M. De Rouck ajoute qu’il n'y a pas uniqguement
- du «lobbying» pour éviter cette interdiction, il y a
également des études de marché. dEuropean
Travel Research Foundation»qui regroupe des
ertassociations de tous les pays européens concernés,
no-€tudie I'impact de cette abolition au niveau écono-
enmique et au niveau de la main d’'ceuvre. La solution
m également est trés facile. Il s’agit d’'une méthode déja
dtappliquée rigoureusement par la B.A.T.C. a I'aéro-
port de Bruxelles-National: le vendor controb.
bnC’est un conftke rigoureux qui vérifie que la

die taxfree koopt wel degelijk een vervoerbewi

s personne qui achéte est bien porteuse d'un titre de
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bezit en niet meer koopt dan het toegestane bed
van 90 ecu plus een bepaalde hoeveelheid alco
sigaretten en parfum.

Die vorm van zelfcontrole zou moeten worde
uitgebreid. De sector is bereid een convenant voo
stellen aan de Europese Commissie om de afsch
fing te verkrijgen van die maatregel, die zij als al
drastisch beschouwt.

Studies bewijzen dat veel taxfree aankopen imp
sieve aankopen zijn. Het is dus geen handelsva
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ragransport et qu’elle n’achéte pas pour des montants

holexcédant les allocations permises qui sont de 90 écus
plus une certaine quantité d’'alcool, de cigarettes et
de parfum.

n Cette forme dauto-contt® devrait s’étendre.
teC’est un convenant que le secteur est disposé a

nafproposer a la Commission européenne pour obtenir

e la suppression de cette mesure qu’elle considére
comme trop draconienne.

ul- Les études prouvent que beaucoup d’achats hors
rmaxes (¢ax free») sont des achats d'impulsion. Ce

die in andere verkooppunten kan worden toegepastn’est donc pas une forme de commerce qui se maté-

Een win-win-situatie zou worden vervangen dog
eenloose-loosesituatie.

Het lid is van mening dat de passagier relati

r rialiserait dans d’autres points de vente. Une situa-
tion «win-win» serait remplacée par une situation
«loose-loose»

ef Le membre estime que l'intérét pour le passager

weinig belang heeft bij taxfree aankopen in de lucht- d’acheter hors taxes a I'aéroport, sauf pour le tabac

haven, tenzij voor tabak en alcohol.

De heer Klees merkt op dat de Sabena-groep v
BATC 42% van haar klantenbestand vertegenwo

et I'alcool, est tout a fait limité.

por M. Klees indique que pour la B.A.T.C., le groupe
or-de la Sabena représente 42 % de son véhicule de

digt. Die klanten zijn passagiers. Het gaat om Kkl
ten die onmisbaar op de een of andere manier
voorkeursbehandeling moeten kunnen krijgen.

n-clients qui sont des passagers définitifs. Il s’agit de
eclients qui incontestablement doivent bénéficier
lk d’'une maniére ou d’'une autre d’'un traitement privi-

bedrijf kent voordelen toe aan zijn beste klantgn.légié. Toute entreprise commerciale privilégie ses
Het spreekt vanzelf dat zulks binnen het wettelijk meilleurs clients. Il va sans dire gu’il faut le faire

kader moet gebeuren.

De luchthaventaks te Brussel-Nationaal bedraagt

dans le cadre des mesures légales.

La taxe d'embarquement a Bruxelles-National

vandaag 520 frank. Die prijs is redelijk vooral s'éléve a 520 francs aujourd’hui. Ce prix est raison-
wanneer men weet dat transferreizigers geen taksemable d’autant plus qu’il faut savoir que les passa-
betalen. Er zijn luchthavens waar alle passagiersgers en transfert ne paient pas de taxes. Il existe des
taksen betalen. Van die 520 frank gaat 60 frapnkaéroports ou tous les passagers paient des taxes. De
direct naar de Regie der Luchtwegen ter compensatiees 520 francs, il y a 60 francs qui vont directement a

van de helft van de teekosten die de Regie maa

la R.V.A. pour compenser, a peu prés seulement,

met het oog op de veiligheid van de passagiers en d@our moitié les ctis réels que la Régie expose pour
bagage. De heer Klees merkt op dat Brussgl-la sécurité des passagers et des bagages. Sur ce point,

Nationaal op dat punt een modelluchthaven is a
gezien het de enige luchthaven ter wereld is die v¢
100% de bagage van transferreizigers controleert.

Spreker vraagt wie de tijdsspanne bepaalt die |
tussen het vertrek van het vliegtuig en het ogenh
waarop de passagier zich moet aanmelden.

De heer Klees antwoordt dat de luchtvaartma
schappij dat doet, op grond van de capaciteit van
luchthaven. Wanneer de voorschriften soepel zijn
er niet te veel drukte heerst kan die tijdsspanne v,

n-M. Klees fait remarquer que Bruxelles-National est

porun aéroport pilote parce que le seul a avoir 100 % de
contrde sur les bagages en transfert a I'heure
actuelle dans le monde.

gt L’intervenant demande qui fixe le délai qui sépare
likle départ de I'avion et le moment ou le passager doit
se présenter.

at- M. Klees répond que c’est la ligne aérienne qui le
ddixe en fonction des capacités de I'aéroport. Lorsque
enles dispositions et les marchés sont aisés, le temps
eepeut étre plus court. L'objectif de la B.A.T.C. est de

korter zijn. BATC streeft ernaar niet meer d

n ne pas dépasser les 20 minutes entre le moment ou le

20 minuten te laten verlopen tussen het ogenblikpassager entre dans l'aérogare et le moment ou il
waarop de passagier de luchthaven binnenstapt| eentre dans son avion. Pour diverses raisons, cet
het ogenblik waarop hij aan boord gaat. Om ver- objectif n'est pas encore atteint: il y a la queue

schillende redenen werd dit doel nog niet bereikt: |erdevant la gendarmerie, etc. L'objectif a la sortie est

Zijn de lange rijen voor de rijkswacht, enz. Tussen également de 20 minutes.

het verlaten van het vliegtuig en het buitenstappen

zouden eveneens niet meer dan 20 minuten mogen

liggen.
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Brussel-Nationaal is een van de zeldzame luchtha- Bruxelles-National est un des rares aéroports ou
vens waar er fée concurrentie bestaat voor de existe une concurrence réelle pour lbardling»
handling (gronddiensten). De grote concurrenten (I'assistance au sol). Les concurrents sont Belgavia et
Zijn Belgavia en Sabena die er vandaag respectigvela Sabena qui font aujourd’hui, avec toutes les dispo-
lijk 12 en 20 minuten over doen om, rekening hou- sitions qui existent, depuis le moment ou I'avion
dend met alle bestaande bepalingen, de passagies’est arrété et le moment ou le passager retrouve ses
zijn bagage terug te bezorgen. bagages, respectivement 12 et 20 minutes.

Une commissaire se réjouit du progres dans ce
domaine.

Een commissielid verheugt zich over de vooruit-
gang die op dit terrein werd geboekt.

Wat het verschijnsel van de zoekgeraakte bagage En ce qui concerne le phénoméne des bagages
betreft, verklaart de heer Klees dat dit niet alleen égarés, M. Klees déclare que non seulement cela
voor de passagier vervelend is. Het opsporenembéte le passager, mais e la ligne aérienne
ervan kost de luchtvaartmaatschappij gemiddeld6 000 francs par bagage réconcilié en moyenne. La,
6 000 frank. Het zoekraken van bagage is gedeelteune partie de la responsabilité est due a la machine
lijk toe te schrijven aan de machine zelf, ook aan deelle-méme, aussi a la qualité des étiquettes et puis a

kwaliteit van de etiketten en ten slotte aan de or
nisatie zelf van dehandling Het probleem rijst
vooral bij de bagage van transferreizigers.

De heer De Rouck verzekert de Commissie dat
probleem van het zoekraken van bagage niet typi
is voor Zaventem. Het is typisch voor alle gro
logistieke systemen waarmee de grote luchthave
thans zijn uitgerust.

De heer Klees verklaart dat de brandbeveiliging
werken in de luchthaven 1 miljard zullen kosten ¢
de engineering en de studies 2,5 miljard, dit w
zeggen 12 %, wat vrij normaal is.

BATC stelt momenteel een masterplan op
perfecte samenwerking met de engineering en
strategieafdeling van Sabena. Tegen de maand |
zal Sabena haar becijferd strategisch plan voor
komende tien jaar bekendmaken. BATC is erv
overtuigd dat vanaf het jaar 2000 nieuwe installati
in gebruik zullen moeten worden genomen en in |
bijzonder een nieuwe pier. BATC hoopt ook d
programma’s van de administraties te krijgen, in h
bijzonder voor de toepassing van de Schengg
bepalingen.

Het balanstotaal van BATC bedraagt thar
18 miljard. De eigen middelen bedragen ongeve
7 miljard frank, de jaarlijkse cashflow 1,4 miljard.

Net zoals de RLW en Sabena wil ook BATC inte
continentale vluchten naar Brussel-Nationaal bre
gen en bijgevolg d&lobal Allianceontwikkelen. In
ruil wenst Sabena meer uitrusting (gebouwen) va
de Global Alliance Op het ogenblik is Sabena t¢
klein om een pier voor zich alleen te hebben.

De heer Klees herhaalt dat BATC een mentalitei

a-'organisation méme dwhandling» C’est dans le
trafic des transferts que le probléme se pose.

et M. De Rouck assure a la commission que le

clphénoméne de I'égarement des bagages n’est pas
e propre a Zaventem. Il est propre aux grands syste-
xngnes logistiqgues qui existent actuellement dans les
grands aéroports.

s- M. Klees déclare que 'aménagement de I'aéroport

2n cottera 1 milliard de francs pour la protection

il contre l'incendie et 2,5 milliards de francs pour les
«engineering» et les études, donc 12 %, ce qui est
assez normal.

n La B.AT.C. est occupée a établir un «master

deplan» en accord parfait avec l'engineering de la

unBabena et sa stratégie. Pour le mois de juin, la
deSabena donnera son plan stratégique pour les dix
an années a venir, chiffres a l'appui. La B.A.T.C. a la

esconviction que des I'an 2000, elle devra mettre en

etplace de nouvelles installations et notamment une
e nouvelle jetée. Elle espére aussi recevoir de la part
etdes administrations leurs programmes, notamment
sn-pour I'application des dispositions de Schengen.

s Le total du bilan de la B.A.T.C. s’éléve mainte-

ernant a 18 milliards de francs. Les fonds propres sont
a peu prés de 7 milliards de francs. Le cash-flow
annuel s’éleve a 1,4 milliard de francs.

g Aussi bien que la R.V.A. et la Sabena, la B.A.T.C.
n-veut amener des vols intercontinentaux a Bruxelles-
National et, par conséquent, développer la «Global
orAlliance». En échange de quoi la Sabena souhaite-
> rait avoir davantage d'équipements (d&irhants
affectés) pour la «Global Alliance». Actuellement, la

Sabena est trop petite pour avoir a elle seule une
jetée.

s- M. Klees répéte que la B.A.T.C. a voulu un chan-

wijziging wenst in de luchthaven, in die zin dat el

gement culturel a I'aéroport en ce sens que chaque

dienst op billijke wijze vergoed moet worden. Twin- service doit recevoir une juste rémunération. Lever

ae
tig miljard vrijmaken is niet mogelijk zonder d

20 milliards de francs est impossible sans pouvoir
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bankiers die het geld lenen enige zekerheid te biedemassurer les banquiers qui tenet I'argent et donner
en hun een return op hun investering en hun risicq ted ces prteurs un return sur leur investissement y
waarborgen. compris leur risque.

BATC is erin geslaagd samen met Sabena dage- Avec la Sabena, la B.A.T.C. est arrivée a consti-
lijkse werkgroepen op te richten die zorgen voor detuer des groupes de travail journaliers qui veillent a
coardinatie van de uitrusting. Bijvoorbeeld: de 120 la coordination entre les équipements. Un exemple:
incheckbalies zijn volkomen universele balies. Ni
temin Dblijven we nog geconfronteerd met
naweéa van de vroegere beperkingen van

terminal niet optimaal kan worden gebruikt. E
eerste voordeel van d@ommon Use terminal equipq mon Use terminal equipment» serait de diminuer les
mentzou de inkorting van de lange rijen wachten- queues d’attente par un dédoublement du personnel.
den zijn door een opsplitsing van het personeel. EerUn deuxiéme avantage serait d’affecter des comp-
tweede voordeel zou het openstellen van incheckpatoirs d’enregistrement pour I'opération

lies zijn voor de incheckformaliteiten. De techniek d’enregistrement. La technique le permet déja mais il
maakt het reeds mogelijk maar het is ook nodig datfaut que les opérateurs changent aussi leur culture.

de mentaliteit verandert.

BATC is ervan overtuigd dat met de bestaanfde La B.A.T.C. est convaincue qu'avec le terminal
terminal 21 miljoen passagiers kunnen wordén existant, elle peut traiter 21 millions de passagers.
bediend. Over tien jaar zal BATC wellicht nieuwe Dans 10 ans, elle devra probablement avoir mis en
incheckgebouwen in gebruik moeten nemen. Egenservice de nouveaux “ti@ents d’enregistrement

in plaats van te moeten voorzienrgmote parkings
en in een busdienst die niet alleen verontreinig
maar ook duur en omslachtig is.

d’avions directement aux jetées plutgue de faire
nddes parkings «remote» et d’opérer un service de bus
qui est non seulement polluant mais teox et
encombrant.

De heer Klees verklaart bovendien dat BAT M. Klees déclare aussi que la B.A.T.C. développe
technologiéa ontwikkelt die thans in luchthaveni des technologies qui sont considérées aujourd’hui
kringen beschouwd worden als zeer modern, in hetdans le monde aéroportuaire comme tout a fait
bijzonder met betrekking tot de registratie van de modernes, notamment I'enregistrement des bagages
bagage en zelfs van de passagiers met chipetikettert méme des passagers avec des étiquettes a puces et
ensmart cardsdie er weldra voor zullen zorgen dat des «smart cards» qui font que bidritsera possi-
men het vliegtuig kan nemen met een aantal registrable de prendre I'avion avec un nombre d’enregistre-
ties ter plaatse dat veel beperkter is. ments sur place beaucoup plus réduit.

De heer Klees voegt eraan toe dat de betrekkingen M. Klees ajoute que les rapports entre la Sabena et

compléte avec la stratégie de développement de la
Sabena.

BATC wenst dat het einddoel niet slechts een La B.A.T.C. souhaiterait que le but final ne soit

que c'est cette activité qui crée le volume de
'aéroport.

Avec la R.V.A., les relations se sont aussi relative-
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van de luchthaven is er geen enkele reden omldeucune raison de séparer le passager des pistes parce
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Aan de drie hoekpunten zijn er drie instellingen: h
Bestuur der Luchtvaart en een nationale maatsch
pij der luchtwegen die de luchtvaartcontrole beher

t 'administration de I'Aéronautique et une société
pnationale des voies aériennes qui gérent le Tentro
naérien sous toutes ses formes et puis une société

schap (exploitatie van de luchthaven) die eigenlijk
luchthavenautoriteit is.

Alle betrokken partijen zijn het eens geword
over de verdeling van de taken onder die drie ins
lingen. Het zwaartepunt van die gelijkzijdige drie

de I'autorité aéroportuaire.

n Toutes les parties concernées se sont mises
el-d’accord sur la répartition deSctees entre ces trois
organismes. Au centre de gravité de ce triangle équi-

tegenwoordigers van de luchtvaartcontrole (de TSES.N.V.A)). Il serait présidé par un représentant des
of de NML). Het zou worden voorgezeten door een pouvoirs publics, par exemple le chef de cabinet du
vertegenwoordiger van de overheid, bijvoorbeeld geministre des Transports.

kabinetschef van de minister van Vervoer.

Het debat draait vandaag rond de vraag welk sta- Le débat aujourd’hui est de savoir quel statut (la

tuut (juridische vorm) gegeven moet worden aan dieforme juridique) donner a cette société A.E.X. pour

AEX-vennootschap teneinde te voldoen aan gesatisfaire les exigences Iégitimes du pouvoir public. Il

rechtmatige eisen van de overheid. Sommigen vergdey a les tenants de la thése selon laquelle il s’agit d'une
digen de stelling volgens welke het om een privaat-société de droit privé avec des capitaux publics, et
rechtelijke vennootschap gaat met overheidskapi-ceux qui disent que c’est une société anonyme de
taal, anderen beweren dat het om een publiekrechtedroit public.

lijke naamloze vennootschap gaat.

De heer Klees is ervan overtuigd dat de M. Klees est convaincu que si I'on veut que
rechtsstructuur van het bedrijf weinig invioed heeft I'aéroport fonctionne, la structure juridiqgue de cette
op het goede functioneren van de luchthaven. Bersociété importe peu. Cette société aurait quelques
dergelijk bedrijf zou enkele opdrachten in het alge- missions publiques: la sécurité, le cétdrdes poli-
meen belang moeten vervullen: de veiligheid, de ces, etc. Il est donc normal que l'autorité publique
controle enz. Het is dus normaal dat de overheid eerpuisse confier et participer a la gestion de ces
controlerecht heeft en kan deelnemen aan hetopérations. Mais si I'on veut une gestion profession-
beheer. Een professioneel doeltreffend en krachtdanelle, efficace et qui donne une performance a
dig beheer veronderstelt evenwel dat het beheer yaiaérogare, il faut que la gestion de cette société
die vennootschap flexibel kan zijn in de normen die puisse étre flexible dans des normes fixées par les
door de overheid worden vastgelegd op het stuk varpouvoirs publics en matiére de comerde la compé-

de controle van de concurrentiekracht en de kwali-titivité et de la qualité, en matiére du respect des
teit, de naleving van de normen... Het bedrijf is tén normes,... Si l'on retrouve un statut immobile
dode opgeschreven indien we opnieuw in het onbe-comme dans le passé, cette société ne marchera
weeglijke statuut van vroeger terechtkomen. Hetjamais. Le statut devrait étre un statut contractuel
statuut zou een contractueel statuut moeten zijn datvec cependant un engagement formel et militaire de
evenwel gekoppeld wordt aan een formele verbinte-tous les actionnaires actuels de la B.A.T.C. de garan-
nis van alle bestaande aandeelhouders van BATGir I'emploi des agents de la R.V.A. qui seraient
om de personeelsleden van de RLW die zoudentransférés (a savoir 750 personnes), de garantir leur
worden overgeheveld (namelijk 750 personen) huntraitement et leur pension.

baan, hun wedde en hun pensioen te blijven garan-

deren.

Men zou die personeelsleden ook een opleidings- Il faudrait aussi leur offrir un programme de
programma moeten voorstellen dat aangepast is paformation adaptée a leur métier. Le souhait est de
hun baan. Het is de bedoeling een academie vpocréer une académie de la fonction aéroportuaire. Les
luchthavenfuncties in het leven te roepen. De vak-leaders syndicaux partagent ce point de vue. La diffi-
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bondsleiders delen dit standpunt. Het probleem
het personeel op een pedagogische manier te ove
gen van dit standpunt, aangezien men zich geen
king kan veroorloven.

. GEDACHTEWISSELING

Een lid bespreekt het probleem van het lawaai v
de vliegtuigen en de problemen in verband met
uitbreiding van de luchthaven van Brusse
Nationaal. Ze vernam graag welke mening de he
Klees heeft over deze complexe problematiek.

De heer Klees wijst er in de eerste plaats op dat
probleem onder de bevoegdheid van de RLW en 1
van BATC valt. Toch belangt het BATC aan voor d
toekomstige ontwikkeling van de luchthaven.

De heer Klees meent dat men drie punten m
onthouden:

In de eerste plaats is er een aanzienlijke voory
gang in de technologie van de vliegtuigbhouw. H
aantal decibel dat elk toestel produceert in de v
schillende omstandigheden bij het naderen van ¢
luchthaven en bij het opstijgen daalt jaarlijks m
5tot 10 %. Het is echter duidelijk dat vliegtuige
nooit geluidloos zullen zijn.

Vervolgens moet men weten wat men wil. Profe
sor dr. Leo Sleuwaegen (KUL) en profess(
dr. P. Kestens (ULB) hebben een studie verricht oy
de economische weerslag van de ontwikkeling v
de luchthaven van Zaventem. Tegenwoordig we
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isculté sera de le faire admettre pédagogiquement par
rtule personnel parce que I'on ne peut pas se permettre
stadne greve.

Il. ECHANGE DE VUES

an Une membre aborde le probléme du bruit des

deavions et les problemes liés a I'extension de l'aéro-

|- port de Bruxelles-National. Elle voudrait coftnaui

rerle sentiment de M. Klees sur cette problématique
complexe.

dit M. Klees souligne d’abord que ce probléme reléve

ietde la compétence de la R.V.A. et hon de la B.A.T.C.

e N'empe&che que ce probleme intéresse la B.A.T.C.
pour le futur développement de I'aéroport.

pet M. Klees estime qu’il faut savoir trois choses:

it- Premiérement, le progrés dans la technologie de la

et construction des avions est considérable. Le nombre

er-de décibels que chaque appareil, dans les différentes

sercirconstances d’approche ou de décollage d’'un aéro-

et port, émet, se réduit a raison de 5 a 10 % par an. I

n est clair toutefois que les avions ne fonctionneront
jamais sans bruit.

s- Deuxiemement, il faut savoir ce que I'on veut. Le
br professeur Dr. Leo Sleuwaegen (K.U. Leuven) et le
erprofesseur Dr. P. Kestens (U.L.B.) ont fait une étude
ansur ce que représentait sous l'impact économique
or-le  développement de Il'aéroport de Zaventem.

ken 18 000 mensen op de luchthaven. Tussen j
1994 en juni 1995 zijn 1 002 terugkerende en va
banen tot stand gekomen waarvan een groot

niAujourd’hui, il y a 18 000 personnes qui travaillent &
tel'aéroport. Entre juin 1994 et juin 1995, 1 002
eeémplois récurrents et permanents ont été créés dont

voor laaggeschoolden. In deze categorie van werkneune grande partie dans des emplois peu qualifiés. Or,
mers is de werkloosheid het hoogst. Bovendien toontc’est parmi cette catégorie de travailleurs que le
professor dr. Leo Sleuwaegen aan dat indien |[dechtmage est le plus élevé. En plus, le professeur
luchthaven ontwikkeld wordt volgens de capacitgi- Dr. Leo Sleuwaegen montre que si l'aéroport est
ten die in haar bereik liggen, een pool van 38 0D0développé en fonction des capacités qu'il peut avoir,
banen tot stand kan worden gebracht. Ofwel wordtil est possible de créer urilpode 38 000 emplois.
Zaventem dus eemajor airport, ofwel blijft Zaven- Donc, ou bien Zaventem devient un «major
tem een miniluchthaven. Het komt de wetgevendeairport», ou bien Zaventem reste un miniport. Le
macht toe te beslissen over de vraag of een bijkopouvoir Iégislatif aura la responsabilité de décider si
mend en aanzienlijk comfort voor een beperkte un confort supplémentaire et appréciable pour une
bevolkingsgroep die in een betrekkelijk aangenamepopulation limitée relativement confortablement
omgeving woont, waarbij de meesten bij de aankoopinstallée dans des endroits ou la plupart des gens ont

van hun eigendom op de hoogte waren van de n
heid van de luchthaven, primeert op de economisc
groei, niet alleen van de luchthaven maar ook van
gehele activiteit van het land.

De heer Klees verklaart dus heftig gekant te zijn

tegen de wetsvoorstellen van de heer Jacq
Vandenhaute in de Kamer van volksvertegenwoor
gers (Stuk Kamer, nr. 46/1, 47/1 en 48/1 — 19
(BZ)) en van de heer Govaerts in de Senaat (S

ijacheté leur propriété sachant qu’il y avait un aéro-
sheport a ¢oé, prévaut la croissance économique non
deseulement de Il'aéroport proprement dit, mais de
'ensemble de I'activité du pays.

M. Klees se déclare donc profondément opposé
Ue|ux propositions de loi déposées par M. Jacques
di- Vandenhaute a la Chambre des représentants [doc.
D5 Ch., 1PS 46/1, 47/1 et 48/1 — 1995 (S.E.)] et par
lukM. Leo Govaerts au Sénat (doc. Séna&g 102/1,

Senaat nr. 102/1, 103/1 en 104/1).

103/1 et 104/1).
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De heer Klees meent ook dat het noodzakelijk|is Ceci dit, M. Klees estime aussi qu'il est indispen-
het lawaai van de vliegtuigen verder te verminderen.sable de continuer a réduire le bruit des avions.
Volgens hem behoort dit ook tot de belangrijkste D’apres lui, c’est la préoccupation majeure de la
doelstellingen van de vliegtuigbouwers. construction aéronautique.

Ten derde is het in de luchthaventechnieken Troisiemement, il y a moyen dans les techniques
mogelijk dit lawaai te verminderen. Drie realisaties aéroportuaires de réduire également ces bruits. Trois
worden tegenwoordig te Zaventem toegepast doorréalisations sont actuellement mises en pratique a
de meeste luchtvaartmaatschappijen. De contactZaventem par la plupart des compagnies aériennes.
bruggen zijn uitgerust metreconditionned aien de | Les passerelles de contact sont équipégsetondi-
«400 hertz». Dat brengt mee dat zodra het vliegtligtionned air et les «400 Hertz». Cela implique que
contact heeft en zolang het contact heeft, al zijn reac-des que l'avion est au contact et tant qu’il est au
toren en ook al zijn hulpmotoren uitgeschakeld contact, il coupe tous ces réacteurs y compris ses

worden. Bijgevolg is er geen lawaai meer (het vlie
tuig is in rusttoestand), de lucht wordt niet meer v
vuild door de uitlaatgassen van het vliegtuig en
het vliegtuig heerst een aanvaardbare tempera
en vochtigheidsgraad. De «400 hertz» is de stro
toevoer die het vliegtuig ook in staat stelt zijuxi-
liary units uit te schakelen, hetgeen het gebruik v
lawaai makende en vervuilende stroomgenerato
aan de voet van het vliegtuig niet meer noodzakel
maakt. Nu wordt deze elektriciteit opgewekt in ee
hoek van de luchthaven zonder dat veel mensen h
van last ondervinden.

Door een groter aantalontact gateste plaatsen
wordt het vervuilende busverkeer vermeden.
door eendogging guidance systeta plaatsen zullen
de kleine voertuigen die de vliegtuigen leiden en d
ook vervuilen, niet meer voorkomen.

L

Een ander lid wenst te vernemen welke betrekk
gen bestaan tussen de nationale luchthaven en
regionale luchthavens. In welke mate ondersteur
ze elkaar of doen ze elkaar concurrentie aan? Beg
er een langetermijnplan om het beleid in verba
met de verschillende regionale luchthavens te in

- auxiliaires. Par conséquent, il n'y a plus de bruit
r- ('avion est au repos), il n'y a plus de pollution de
in I'air par les gaz d’échappement de I'avion et a I'in-
utérieur de l'avion il fait une température et une humi-
m-dité acceptables. Le «400 Hertz», c'est I'alimen-
tation électrique qui permet aussi a I'avion de couper
n sesauxiliary unitset qui évite I'utilisation de groupes
erélectrogénes mis au pied de I'avion, qui tournent, qui
ijk font du bruit et qui font de la pollution. Maintenant,
n 'on fabriqgue cette électricitté dans un coin de
ierfaéroport sans que cela géne beaucoup de gens.

En mettant un plus grand nombre dentact

=n gates I'on évitera le trafic de bus qui pollue. Et, en
mettant undogging guidance systenfon n’aura

ie plus les petits véhicules qui conduisent les avions et
qui polluent aussi.

n- Un autre membre souhaite coftraules rapports

dgui existent entre I'aéroport national et les aéroports
errégionaux. Dans quelle mesure est-ce quils se
taatonfortent mutuellement ou se font-ils concurrence ?
nd Est-ce gu'il existe un plan a long terme pour intégrer
te-la politique des différents aéroports régionaux dans

greren in het algemene beleid voor de nationalela politique générale de I'aéroport national ?

luchthaven?

De heer Klees antwoordt dat de ministers in
hun verklaringen dit voornemen te kennen hebb

al M. Klees répond que dans toutes les déclarations
endes ministres, il y a l'intention de le faire. Toutefois,

gegeven. In de praktijk komt hier echter niets van dans la pratique, il n’en est rien. M. Klees pense qu'il

terecht. De heer Klees denkt dat het onmogelijk
iets te doen.

De heer Klees legt uit dat wanneer men van
luchthavens een gewestelijke materie heeft gema:
de luchthaven van Brussel federaal is gebleven.
zijn vier gewestelijke luchthavens, twee in Vlaand
ren (Deurne en Oostende) en twee in Wall¢Bier-
set en Gosselies). Er bestond klaarblijkelijk ges
enkel economisch verband. Het was enkel een kw,
tie van evenwicht.

Toen de luchthavens naar de gewesten overge
veld werden, werd beslist dat zij de luchtcontro
van elk van deze luchthavens niet moesten betd
aan de RLW. Dat betekent voor de RLW een ko

isest impossible de faire quelque chose.

de M. Klees explique que lorsque I'on a régionalisé
aktles aéroports, I'aéroport de Bruxelles est resté fédé-
Ermal. Il y a 4 aéroports régionaux, 2 en Flandre
- (Deurne et Ostende) et 2 en Wallonie (Bierset et
Gosselies). Manifestement, il n'y avait aucun rap-
=N port économique. C’était uniquement une question
esd’équilibre.

he- Au moment de la régionalisation de ces aéroports,
e il a été décidé que ceux-ci ne payaient pas a la
lerR.V.A. le contfde aérien de chacun de ces aéroports.
5t- Cela représente un co(t pour la R.V.A. de 380 mil-

prijs van 380 miljoen per jaar, hetgeen uiteindeli

k lions par an, ce qui est finalement un subside aux
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een subsidie voor de gewestelijke luchthavens vormt.aéroports régionaux. L'on peut se poser la question
Men kan zich afvragen of men daarvoor nog altijd si cela est toujours dans la compréhension de la
op het begrip van de Europese Unie mag rekenen, Communauté européenne.

Alle gewestelijke luchthavens (behalve misschien Tous les aéroports régionaux (sauf peut-étre Bier-
Bierset voor dit jaar) zijn verliesgevend, zonder mee set pour cette année) sont déficitaires sans compter
te rekenen dat zij niets betalen voor hun luchtcgn-qu’ils ne paient rien pour leur conkecaérien.
trole.

De heer Klees vindt het heel normaal dat er vli
havens bestaan. Heinterlandis echter veel te klein
om in Belgievijf internationale luchthavens econo

g- M. Klees trouve tout a fait normal d’avoir des
aérodromes. Toutefois, Ikinterland est beaucoup
trop petit pour alimenter économiquement 5 aéro-
misch te onderhouden. Om luchthavens te hebbenports internationaux en Belgique. Pour avoir des
zijn er vliegtuigen nodig. En om vliegtuigen te aéroports, il faut des avions. Et pour avoir des
hebben, moeten er passagiers voor lijnvluchten zijnavions, il faut que des passagers, qui veulent prendre
die naar deze gewestelijke luchthavens gaan. Aangeun avion de ligne, se rendent a ces aéroports régio-
zien de vluchten op deze luchthavens een te lageaux. Comme la fréquence des vols sur ces aéroports
frequentie hebben, haken de passagiers af. est trop réduite, les passagers sont découragés.

De heer Klees denkt dat er op korte termijn geen M. Klees croit qu'a court terme, il n'y a pas de
verdere ontwikkeling mogelijk is in de lijnvluchten| développement possible en navigation de lignes.
Dan blijven er de charters, de vrachtvliegtuigen, de Restent les «charters», le cargo, le militaire, les
militaire vluchten, de kleine vliegtuigen van de rijkg- petits avions de la gendarmerie (4 Cessna) et
wacht (4 Cessna’s) en de zakenvluchten. l'aviation d’affaires.

Men zou zich kunnen voorstellen dat een van de L'on pourrait s'imaginer que I'un des aéroports
gewestelijke luchthavens bijvoorbeeld de 15e Wing régionaux reprenne par exemple Ie® 18ing et la
en de rijkswacht overneemt. Het is een probleem datgendarmerie. Un probléme est que la maison royale
het koninklijk huis de mogelijkheid wenst te hebben souhaite avoir la possibilité de prendre un avion a
om een vliegtuig in Brussel-Nationaal te nemen. Bruxelles-National. Mais I'on pourrait trés bien faire
Maar men zou dit vliegtuig evengoed kunnen latenvenir cet avion d'un aéroport régional et s’arréter a
komen van een gewestelijke luchthaven, en het laterzaventem pour y charger les autorités compétentes.
stoppen in Zaventem om er de bevoegde overheden
te laten instappen.

Een ander spoor betreft volgens de heer Klees|de Une autre voie, toujours d’apres M. Klees, est
zakenvluchten. De vliegtuigen zijn hier ook klein en I'aviation d’affaires. Les avions sont aussi petits et ne
betalen niet zovedanding fee want de landingsbe-| paient pas trés cher lelanding feepuisque c’est au
lasting wordt betaald volgens het gewicht. Zaventempoids que I'on paie les taxes d’atterrissage. Zaven-
zou ze graag laten vertrekken in de gewestelijketem les verrait volontiers partir dans des aéroports
luchthavens. De betrokken personen gaan evenwetégionaux. Toutefois, les personnes concernées ne
niet akkoord. Daar zitten dus moeilijkheden. sont pas d'accord. L3, il y a donc des difficultés.

De heer Klees merkt op dat de luchthaven v
Bierset zeer grote inspanningen levert op het vl

n M. Klees signale que I'aéroport de Bierset fait un
ktrés gros effort en matiére de fret et d’entretien des
p-hélicopteres.

ters.

Een commissielid verklaart dat er een koerigr- Un commissaire signale qu’il y a une société de
dienst is die Keulen verlaten heeft om zich te Biersetcourrier rapide qui a quitté Cologne pour s’installer
te vestigen. a Bierset.

In Charleroi liggen de trainingsbanen voor Sabena A Charleroi, il y a les pistes d’entr@ment pour
en de fabrieken van Sabca en Sonaca. la Sabena et les usines Sabca et Sonaca.

De heer Klees meent dus dat de gewesten de [on- M. Klees pense donc que pendant une période
derhoudskosten van deze luchthavens moeten drad’au moins 20 ans, il faut que les régions supportent
gen gedurende een periode van ten minste 20 jaares frais de maintenance de ces aéroports, ce qui n'est
wat toch niet te verwaarlozen is. pas rien.

De heer Klees herhaalt dat het niet mogelijk is de M. Klees répéte qu’intégrer les aéroports régio-
gewestelijke luchthavens te integreren in eennaux dans une politique commune avec l'aéroport
gemeenschappelijk beleid met Zaventem. de Zaventem, n’'est pas possible.

De spreker merkt op dat heel wat vluchten vopr L'intervenant fait observer qu’'a certaines heures
de start op een aantal vaste uren (9 uur, 10 uurfixes (9 heures, 10 heures, 11 heures), se concentrent
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11 uur) samenvallen. Het gevolg daarvan is dat de
vluchten niet op tijd vertrekken. Waarom staat m¢
desondanks zo op deze vaste uren?

De heer Klees verklaart dat het met voldoen
perfecte radaruitrustingen technisch gezien moge
zou zijn de twee parallelle banen gelijktijdig t
gebruiken. Op dit ogenblik gebeurt dat niet. Er zi
verschillende redenen voor dit fenomeen. De eerst
dat de luchthaven internationale verbindingen he
met vaste dienstregelingen. Zo komen alle vlucht
uit Noord-Amerika aan om 7 uur 's morgens.

De heer Klees vindt dat de luchthaven zig
krachtig moet ontwikkelen, onder meer in de ricl
ting van Zuidoost-Azie Daardoor zou het mogelijk
worden de aankomsten met 6 uur te verschuiven
zo de spitsuren van de ochtend, de middag en
17 uur te vermijden. De aankomsturen hebb
natuurlijk invloed op de vertrekuren. Sabena trag
de start van haar vluchten te spreiden.

De heer De Rouck verklaart dat het gegeven
alle luchtvaartmaatschappijen op hetzelfde u
willen vertrekken, eveneens tot uiting komt in d
boekingssystemen. De ‘gformatiseerde boekings-
systemen gaan voor bepaalde bestemmingen
welke vertrek- en aankomsturen de passagier
best passen. Op basis daarvan koopt men een vl
tuigticket van een maatschappij en niet van ¢
andere. Alle maatschappijen vechten dus om binr
die beperkte tijdruimte te kunnen vertrekken. Daa
door ontstaan er op bepaalde uren opstoppingen.

De heer Ghyssaert denkt dat dit verschijnsel n
verscherpt wordt door hdtub and spoksysteem
van Sabena. Er zijn drie golven per dag en het is
bedoeling dat de mensen die vanspekesnaar de
hub komen, binnen «x» aantal minuten hun a
sluiting vinden.

De heer Klees merkt op dat de luchthavens o
worpen moeten zijn voor de spitsuren. Indien
spits even comfortabel zou verlopen als de dal
riode, zou de prijs daarvoor buitensporig hoog zij
Bijgevolg zullen er zich tijdens de spitsuren ong
makken blijven voordoen.

De heer De Rouck meent dat een mogelijke opl
sing erin bestaat voor de luchtvaartmaatschappi
eenincentivete créeen om deze spitsuren juist ni
te gebruiken maar om het landen en het opstij
tijdens de daluren te laten plaatsvinden. Dat h
yield management

De huidige structuur van de verhoudingen tuss
de RLW en BATC maakt het alleen onmogelijk d
dienaangaande een verfijnd beleid wordt gevoerd.

Wat betreft de geruchten dat de heer Kirsch
BATC ontslag zou hebben genomen, verklaart
heer Klees dat het duidelijk is dat er op de lucht
ven twee entiteiten zijn, waaronder de luchthav
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pzdoute une série de départs. Le résultat en est que ces
2n vols ne partent pas a I'heure. Pourquoi malgré cela
tient-on tellement a ces heures fixes?

de M. Klees fait remarquer que techniquement, avec
ijkdes équipements de radar suffisamment parfaits, I'on
e pourrait utiliser les 2 pistes paralleles simultanément.
n A I'heure actuelle, cela ne se fait pas. Il y a plusieurs
e igaisons a ce phénoméne. La premiére est que
eftl'aéroport a des liaisons internationales avec des
enhoraires déterminés. Tous les vols en provenance de
’Amérique du Nord arrivent ainsi a 7 heures du
matin.

h M. Klees trouve gu’'un des grands développements
1- de l'aéroport doit se faire vers I'Asie du Sud-Est.

Ceci permettrait de décaler de 6 heures les arrivées et
erd’éviter les pointes du matin, du midi et de
yarl7 heures. Les heures d'arrivée conditionnent
enévidemment les heures de départ. La Sabena essaie
ht d’étaler ses départs.

jat M. De Rouck expligue que le fait que toutes les
ur compagnies aériennes veulent partir a la méme heure
e est dO a leur place dans les systemes de réservation.

Les systémes de réservation informatisés regardent
ngour certaines destinations quelles sont les heures de
hetlépart et les heures d’arrivée qui conviennent le
egnieux au passager. C'est sur cette base que l'on
enachéte un ticket d'une compagnie ptutue d'une
erautre. Par conséquent, toutes les compagnies se
ir- battent pour pouvoir partir dans ce slot. De la vient
cet encombrement a certaines heures.

og M. Ghyssaert croit que ce phénoméne est encore
accentué par le systtme «hub and spoke» de la
deSabena. Il y a trois vagues par jour, le but étant que
les gens venant des «spokes» vers le «hub» trouvent
n- leur correspondance dans les «x» minutes.

t- M. Klees fait observer qu'il faut concevoir

e I'aéroport pour les heures de pointe. Toutefois, si on

e-le faisait avec le méme confort a la pointe que quand

. 'on n’a pas la pointe, ce serait a un prix exorbitant.

- Par conséquent, aux heures de pointe, il y a un
inconfort qui existera toujours.

s- M. De Rouck estime qu’une solution est possible
eren créant un «incentive» pour les compagnies
aériennes pour justement ne pas utiliser ces heures de
enpointe mais atterrir et partir a des heures creuses.
etC’est ce qui s’appelle le «yield management».

n Seulement, la structure actuelle des rapports entre
t la R.V.A. et la B.A.-T.C. ne permet pas d’avoir une
politique affinée a ce point.

ij En ce qui concerne les rumeurs selon lesquelles
eM. Kirsch aurait démissionné chez B.AT.C., M.
a-Klees déclare qu'il est clair qu’il y a deux entités sur
n-l'aéroport dont une est I'activité aéroportuaire, c’est-
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autoriteit, namelijk de RLW en BATC. Tussen d
twee bestaat er een wisselwerking die aanleiding
geven tot conflicten. Het conflict waarvan sprake
had betrekking op een benzinestation.

Er is een ander element waarmee de heer Kl
sterk verveeld zat, namelijk dat de inkomsten van
luchthaven van BATC via de RLW passeren. [
luchtvaartmaatschappijen die de taksen van
passagiers innen, betalen ze aan de Regie, die z¢
BATC terug geeft. De RLW veroorloofde het zic
eenzijdig twee maanden betalingen te blokkeren.

Uiteindelijk zijn de problemen tussen de RLW ¢
BATC opgelost dankzij het initiatief van de ministe
van Verkeerswezen die een’cdioatiecomité heeft
opgericht onder voorzitterschap van een van z
medewerkers.

Een lid verwijst naar het ongeval met het Tirae
sche vrachtvliegtuig van enkele jaren geleden te B
mermeer (Amsterdam). Bovendien was er het p
bleem van een vlucht in moeilijkheden van Airrgai
rond de luchthaven van Zaventem. Bestaat er al
meen gezien een rampenplan voor de problemen
een luchthaven die zo dicht bij Brussel ligt, waar
stad door een vliegtuigongeval getroffen zou kunn
worden?

De heer Klees wijst erop dat het vliegtuig naar zi
weten per passagier en kilometer veruit het veiligs
vervoermiddel blijft. Het is evenwel niet totaal on
waarschijnlijk dat er zich een ongeval zoals het |
dat beschrijft, of eventueel nog erger, kan voordoe

De heer Klees verklaart alleen dat de luchthay,
van Zaventem in haar overeenkomsten met luc
vaartmaatschappijen dusdanige keuzen maakt da
niet alleen wat ongevallen maar ook wat storing
betreft recordcijffers te zien geeft. Men moet w
erkennen dat voor het aantal vluchten te Bruss
Nationaal deze vliegtuigen voortreffelijk onderhou
den worden en dat het aantal storingen miniem
Sabena is wat de vluchtveiligheid betreft zeker e
van de beste vliegtuigmaatschappijen. Sabena Teg
nics sluit trouwens onderhoudscontracten voor v¢
andere luchtvaartmaatschappijen.

De records van de andere maatschappijen van
global alliance(Swissair, Singapore Airlines en Delt3
Airlines) zijn even opmerkelijk. Het credo van d
leiding van Sabena is dat de kwaliteit en de vlucl
veiligheid uiterst belangrijke elementen zijn.

Wat de veiligheid op de luchthaven zelf betreft,
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e a-dire la R.\V.A. et lautre B.A.T.C. Entre les deux il

arexiste des interférences qui peuvent devenir sources

s, de conflits. Le conflit dont question portait sur une
station service d'essence.

bes |l y a surtout un autre élément qui a profondément

deirrité M. Klees. C’est que les revenus aéroportuaires

e de B.A.T.C. transitent par la R.V.A. C'est-a-dire que

deles compagnies aériennes qui recoivent les taxes des

agrassagers les paient a la Régie, qui les rend a la

n B.AT.C. La R.V.A. s’était unilatéralement permis
de bloquer deux mois de paiement.

n Finalement, les probléemes entre la R.V.A. et la
r B.A.T.C. se sont réglés gra a l'initiative du minis-

tre des Transports qui a instauré un comité de coor-
jn dination présidé par un de ses collaborateurs.

Une membre rappelle 'accident avec I'avion cargo
jl-israélien il y a quelgues années a Bijlmermeer
o-(Amsterdam). En plus, il y a eu le probleme d’un vol

en difficulté d’Air Zdare qui a eu lieu autour de
gef'aéroport de Zaventem. En gros, pour la probléma-
vatigue d’'un aéroport aussi proche de la ville de
e Bruxelles, ou un accident d’avion risquerait de
entoucher la ville, existe-t-il un plan catastrophe?

n M. Klees souligne d'abord qu'a sa connaissance,
stele moyen de transport passager par kilométre le plus
- sdr reste de loin 'avion. La probabilité qu'il y ait un
id accident tel que le décrit I'intervenante et a la limite
n. plus grave n’est toutefois pas nulle.

en Seulement, M. Klees déclare que le choix des
ht-accords que I'aéroport de Zaventem prend en faisant
I zg@enir des compagnies aériennes, est tel que Zaven-
entem dispose des records non seulement d’'accidents
el mais également des incidents. Il faut bien rectramal
el-que pour le nombre de lignes aériennes a Bruxelles-
- National et la qualité de I'entretien de ces avions, le
is.nombre minime d’incidents est tout a fait excellent.
enA cet égard, la Sabena est certainement une des meil-
chleures lignes sur le plan de la sécurité de vol. Sabena
2leTechnics conclut d’ailleurs des contrats d’entretien
pour beaucoup d’autres compagnies aériennes.

de Les «records» des autres compagnies du «global
q  alliance » (Swissair, Singapore Airlines et Delta Airli-

e nes) sont tout aussi remarquables. Le crédo des diri-
1t- geants de la Sabena est que la qualité et la sécurité en
vol sont des éléments tout a fait essentiels.

En ce qui concerne la sécurité méme a l'aéroport,

worden elk jaar verschillende scenario’s opgesteld|enil y a chaque année différents scénarios qui sont mis

ingeoefend voor de nodige hulpverlening in ge

| en place et en essai pour les secours qui sont néces-

van een ongeval op de luchthaven. De heer Klgessaires dans le cas d'un accident a [I'aéroport.
weet niet wat er gedaan wordt voor ongevallen M. Klees ignore ce qui est fait pour les accidents au-

boven de stad Brussel.

dessus de la ville de Bruxelles.



1-780/3 -1997/1998 (

De heer De Rouck bevestigt van zijn kant dat

een rampenplan bestaat. Hij vraagt zich trouwens
of de vliegtuigen werkelijk boven het centrum van @

stad vliegen.

De heer Klees verklaart dat de luchtvaartmazs

44)

er M. De Rouck de son"t® affirme qu'il existe un
afplan catastrophe. Il se demande d’ailleurs si les
e avions survolent vraiment le centre de la ville.

at- M. Klees déclare que si les avions survolent le

schappijen zware boeten moeten betalen indien hurcentre de Bruxelles, les compagnies aériennes sont

vliegtuigen boven het centrum van Brussel vliegen,

HOOFDSTUK I
SABENA
A. VERGADERING VAN 12 JUNI 1996

I. UITEENZETTING
DOOR DE MINISTER VAN VERVOER

De commissie heeft de heer Reutlinger precies
het juiste moment uitgenodigd, gezien het feit dat
directie van Sabena net het plan «Horizon 199
heeft opgezet, en de krachtlijnen heeft uiteenge
voor de kaderleden van het bedrijf, de vakbonds
ganisaties en de pers.

De heer Reutlinger zal over dit plan volledige €
nauwkeurige informatie verstrekken. Hij kan 00
alle vragen beantwoorden.

Voor de heer Reutlinger aan het woord komt, w
de minister herinneren aan de moeilijke toestand \
Sabena, die veroorzaakt werd door de vroegs
directie.

De Staat heeft in deze omstandigheden zijn tg
als aandeelhouder opgenomen en is overgegaan
de nodige benoemingen in de Raad van bestuur.

De nieuwe directie, door de Raad aangests
onder het voorzitterschap van de heer Jan Huyg
baert, bijgestaan door de heer Philippe Suinen, vi
voorzitter, is onmiddellijk aan het werk gegaan o
de dialoog met de vakbondsorganisaties te hers
len. De collectieve arbeidsovereenkomsten zijn @
nieuw ingesteld, naar gelang van het geval voor €
onbepaalde duur of voor een tijdsspanne die Ig
genoeg is om de onderhandelingen opnieuw in €
sereen klimaat te laten verlopen.

Dankzij dit serene klimaat is reeds een belangr
akkoord afgesloten betreffende de carriere van
piloten binnen de Sabena-groep.

Toch zal de onderneming nog een grote inspé
ning moeten leveren om opnieuw rendabel
worden en haar concurrentievermogen in deze |
zonder woelige sector te vrijwaren.

Bij velen zijn vragen gerezen omtrent de rol die ¢
Staat te vervullen heeft tegenover een ondernem

ameneées a payer des amendes considérables.

CHAPITRE 1l
LA SABENA
A. REUNION DU 12 JUIN 1996

I. EXPOSE
DU MINISTRE DES TRANSPORTS

op Le moment choisi par la commission pour inviter
deM. Reutlinger lui pardi particulierement opportun
B»puisque la direction de la Sabena vient d’arréter un
zeplan «Horizon 1998» dont la teneur vient d'étre
br-exposée aux cadres de l'entreprise, aux organisa-
tions syndicales et a la presse.

n M. Reutlinger fournira des informations comple-
k tes et précises sur ce plan. Il a également la possibilité
de répondre a toutes les questions.

il Avant que M. Reutlinger ne prenne la parole, le
arministre tient a rappeler la situation difficile de la
oreSabena, laquelle est due a I'ancienne direction.

ak Dans cette circonstance, t& a joué son “te
tat'actionnaire en procédant aux nominations néces-
saires au sein du Conseil d’administration.

2l[d La nouvelle direction mise en place par le Conseil
heprésidé par M. Jan Huyghebaert, assisté de
ce-M. Philippe Suinen, Vice-Président, s’est immédiate-
m ment attelée a rétablir un climat de dialogue avec les
telorganisations syndicales. Les conventions collectives
p-de travail ont été rétablies selon les cas pour une
erdurée indéterminée et pour une durée suffisante pour
ngpermettre a la négociation de se dérouler dans un
erclimat rasséréne.

jk Ce climat a permis déja la conclusion d’un impor-
detant accord sur la carriere des pilotes au sein du
groupe Sabena.

ain-  Cela dit, I'effort & réaliser par I'entreprise pour
te rétablir sa rentabilité et sa compétitivité dans un
Dij-environnement  particulierement turbulent, reste
considérable.

je Beaucoup se sont interrogés sur lerde I'Bat
indace a une entreprise comme la Sabena, dont il reste,

als Sabena, waarvan hij, als men zijn directe en indi-en additionnant sa participation directe et ses parti-
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recte participaties samentelt, de meerderheid van| deipations indirectes, I'actionnaire majoritaire. Le
aandelen in handen heeft. De minister wijst er ministre tient, a ce sujet, a rappeler que la Sabena est
nadrukkelijk op dat Sabena volledig onderworpen (is intégralement soumise aux lois coordonnees sur les
aan de gecodineerde wetten betreffende de han- sociétés commerciales. Lt& n'y a donc pas d’autres
delsvennootschappen. Dat betekent dat de Staat |nigiouvoirs que ceux que la loi réserve aux actionnaires
meer rechten heeft dan die welke de wet verleent aamrdinaires. Il faut se remémorer aussi que les admi-
de gewone aandeelhouders. Men moet ook voomistrateurs de la société, quils appartiennent au
ogen houden dat de bestuurders van de vennootgroupe Eat ou au groupe Swissair, doivent gérer la
schap, of ze nu behoren tot de groep van de Staasociété dans l'intérét de celle-ci.

dan wel tot de Swissair-groep, steeds het belang van

de onderneming moeten dienen.

De minister meent overigens dat het in het belang Cela étant posé, il pense que c’est I'intérét de la
is van de directie én van de onderneming om bij hetdirection et celui de la société, que celle-ci, dans le
uitstippelen van de krachtlijnen van het beleid reke- choix de ses grandes orientations, préte attention
ning te houden met de wensen van de voornaamstaux préoccupations des principaux actionnaires.
aandeelhouders.

Wat de Staat betreft, moeten de contacten tussen En ce qui concerne Itt, les contacts qui ont été
de directie en de minister en zijn medewerkers établis entre la direction de la société, le ministre et
ervoor zorgen dat elke partij de verwachtingen vanses collaborateurs, doivent permettre que chacun
de andere kent, en dit met het grootste respect viooconnaisse bien les attentes de l'autre dans le respect
hun respectieve taken. total des Ttes respectifs.

Het partnerschap tussen Sabena en Swissair heeft L’accrochage entre la Sabena et la Swissair a
de crisis van het begin van dit jaar overleefd. Hetrésisté a la crise du début de cette année. Le partena-
blijft voor beide partijen een winstgevende keuze. Deriat reste une option profitable pour les deux parties.
minister spreekt de wens uit dat de directie de potenLe ministre forme le voeu que la direction puisse en
tiéle kracht van het partnerschap ten volle zal benut-concrétiser le potentiel dans le cadre d’entreprises
ten zodat de ondernemingen een zekere toekomsassurées de leur avenir, car dégageant une rentabilité
tegemoet gaan, op basis van een aanvaardbare renteerrecte.
biliteit.
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II. UTEENZETTING DOOR DE HEER PAUL ll. EXPOSE DE M. PAUL REUTLINGER, CHIEF
REUTLINGER, CHIEF EXECUTIVE OFFI- EXECUTIVE OFFICER (C.E.O.) DE LA
CER (CEO) VAN SABENA,OVERHETPLAN SABENA, SUR LE PLAN «HORIZON 1998 »

«HORIZON 1998 »
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Vooreerst brengt de heer Reutlinger enkele cijfers

in verband met de algemene situatie van Saben
herinnering.

Er zijn twee belangrijke aandeelhouders:

— de Belgische Staat, die 50,5 % van het kapitaal

van Sabena in handen heeft;

— en, sinds mei 1995, de maatschappij Swissair,

1-780/3 -1997/1998

M. Reutlinger rappelle tout dabord quelques
irchiffres a propos de la situation générale de la
Sabena.

Il'y a deux actionnaires principaux:

— I'Etat belge, qui représente 50,5 % du capital
de la Sabena;

— et, depuis le mois de mai 1995, la compagnie

die 49,5 % van het kapitaal van de onderneming|inSwissair, qui détient 49,5 % du capital de la société.

handen heeft.

Hij wijst er ook op dat het contract tussen Sabena

en Swissair bepaalt dat Swissair ten vroegste v

Il rappelle que le contrat qui lie la Sabena et la
aBwissair prévoit que cette derniére n'aura la possibi-

het jaar 2000 de meerderheid in de vennootschagité de prendre la majorité dans la société qu'a partir

mag verkrijgen, en dit op voorwaarde dat Zwitse
land een bilateraal akkoord over het luchtverkee

plan afsluit met de Europese Unie.

Spreker wenst geen commentaar te leveren op

Zwitserse beleid op dit vlak. Hij voegt er wel aan tg

r- de I'an 2000, et & la condition que la Suisse ait conclu
rs-un accord bilatéral avec I'Union européenne sur le
plan du trafic aérien.

het L'orateur ne désire pas faire de commentaire
e quant a la politique menée par la Suisse a cet égard.

dat hij de mening van de meerderheid der ZwitsersMais il ajoute qu’il ne se rallie pas a I'opinion majo-

niet deelt en betreurt dat Zwitserland nog stee

geen deel uitmaakt, op welke wijze dan ook, van

Europese Unie. Hij hoopt dat dit zeer spoedig z

gebeuren.

Sinds het vertrek van de heer Godfroid, die teg

lijk voorzitter van de Raad van bestuur @nhairman

en Chief Executive Officewas, is de Raad van
bestuur samengesteld uit de personen die verm

worden in de tabel.

dsritaire de son pays et regrette que la Suisse ne soit pas

deencore entrée, sous une forme ou lautre, dans

all'Union européenne. Il espere que cela se fera tres
prochainement.

e- Depuis le départ de M. Godfroid, qui était, a la
fois, président du Conseil d’administrationGhtair-
man et Chief Executive Officerle Conseil est
eldomposé comme il est mentionné sur le tableau ci-

dessus.
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HET PLAN « HORIZON 1998 »

LE PLAN «HORIZON 1998 »
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Het gaat hier om cumulatieve resultaten voor 19
en 1996, tot eind april.

Zeer duidelijk te zien zijn de enorme terugval n
februari en de invloed van de stakingen en incide
ten op de bedrijfsresultaten.

Het is duidelijk dat de verliezen van februari nig
meer goedgemaakt kunnen worden. Sabena lijdt 1
steeds onder die situatie, aangezien vele reisag
schappen niet meer bij de onderneming boeken
dit soort risico’s te vermijden.

De heer Reutlinger stelt de vakbonden voor in
toekomst dergelijke incidenten te vermijden. Z
schaden immers het imago van Bélgian de lucht-
haven Brussel-Nationaal en van Sabena.

Eind april beliep het tekort ten aanzien van h
voorziene budget 840 miljoen Belgische frank, w
niet voor het einde van het jaar kan worden goed
maakt.

De heer Reutlinger wil vervolgens de recente ir

50 )

05 |l s’agit des résultats cumulatifs pour 1995 et 1996,

jusque fin avril.

a Onyvoit la terrible chute, aprés le mois de février,
n-et l'influence des greves et des incidents que nous
avons connus, sur les résultats de I'entreprise.

2t 1l est tout a fait clair qu’il est impossible de récu-
logpérer ce qui a été perdu en février. Et on souffre
entactuellement de cette situation, parce que beaucoup
onmd’agences de voyage ne réservent plus sur Sabena
pour éviter ces aléas.

de M. Reutlinger, lorsqu’il s’adresse aux syndicats,

ij leur propose d'éviter ce genre d’incidents a I'avenir.
lls sont mauvais a la fois pour I'image de la Belgique,
celle de I'aéroport de Bruxelles National et celle de la
Sabena.

et En comparaison avec le budget prévu, fin avril
at 'écart est de I'ordre de 840 millions de francs qui
ye-sont irrécupérables d’ici la fin de I'année.

i- M. Reutlinger voudrait ensuite évoquer les initia-

tiatieven van de concurrenten van Sabena bespre

ertives récentes de la concurrence de la Sabena.
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De belangrijkste Europese concurrenten v

52)

an - Nos plus grands concurrents en Europe sont:

Sabena zijn: British Airways, Lufthansa, KLM en British Airways, Lufthansa, K.L.M. et Air France.

Air France.

Aan dit lijstie moeten we nog een andere mag
schappij toevoegen, nl. EBA, die recentelijk opg
kocht is door Virgin.

De heer Reutlinger onderstreept dat bijna al dg
maatschappijen in 1995 reeds winst boekten m
dat zij niettenin de laatste weken nog drastisc
kostenverminderingsprogramma’s hebben aan
kondigd.

Dit bewijst duidelijk dat op het gebied van d
burgerluchtvaart een enorme concurrentieslag a
de gang is. Als Sabena haar kosten niet terugschr
zal zij haar concurrentievermogen verliezen en

niet in slagen uit het dal te klimmen.

at-  Nous devons également ajouter a cette liste:
- E.B.A., qui vient d’étre achetée par Virgin.

ze |l souligne que pratiguement toutes ces compa-

nalgnies ont déja affiché un profit en 1995 mais que,

hemalgré cela, elles ont encore annoncé des program-

jedmes drastiques de réduction des colts ces dernieres
semaines.

a)

e Ceci démontre que I'environnement concurrentiel
1ardans le domaine de l'aviation civile est extrémement
pefbrutal. Il s’y pratique une concurrence acharnée et si
erla Sabena n’arrive pas a réduire les codts, elle ne
pourra demeurer concurrentielle et remonter la

pente.
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Op deze slide worden 3 elementen naast elk
gezet.

Er wordt een vergelijking gemaakt met de ande
Europese maatschappijen voor 1994.

De cijfers voor 1995 zijn jamner genoeg nog ni
beschikbaar.

Zij worden geleverd door de AEA (Europese Ve
eniging van Luchtvaartmaatschappijen).

Op deze slide worden een positief en twee ne
tieve elementen belicht.

Het positieve element is de eenheidsopbrengst.

Sabena heeft uitstekende eenheidsopbrengs
dankzij de samenstelling van het verkeer vanuit
naar Belgie

Dit komt doordat het percentage passagiers
business clasgliegt zeer hoog is ten gevolge van h¢
grote aantal internationale evenementen die plag
vinden in Belgie

Wij stellen ook vast dat telkens wanneer ee

nieuw land lid wordt van de Europese Unie, het ve
keer vanuit de hoofdstad van dat land naar Betyie
de business clasmet 20 a 30 % toeneemt.

Nochtans zijn de eenheidsopbrengsten fundam
teel in gevaar, omdat de ten gevolge van de dere
lering toenemende concurrentie in Europa in
toekomst zeker zal leiden tot dalende tarieven.

De negatieve elementen voor Sabena zijn:

— de bezettingsgraad.

De bezettingsgraad was bij Sabena in 1994 zog(
als minimaal. Dat wil zeggen dat de maatschap
iedere dag bijna 40 % lege stoelen vervoert. Een n
verkochte zetel is voorgoed verloren. Hij kan imme
niet gestockeerd worden zoals een niet-bezette ho
kamer. De bezettingsgraad moet absoluut verhoc
worden.

— de operationele kosten.

De operationele kosten van Sabena zijn niet
rampzalig als die van Swissair.

Toch zijn de operationele kosten per kilomet
nog te hoog in vergelijking met die van de concu
renten.

Ook hier zal dus een bijzondere inspannin
moeten worden geleverd.

Een lid verwondert zich over het feit dat Luft-

hansa zo goedkoop is.

De heer Reutlinger wijst erop dat Lufthansa reeg
twee nogal ingrijpende herstructureringsprocedut
achter de rug heeft.

Drie of vier jaar geleden zat deze maatschappij
hetzelfde schuitje als Sabena nu.

Vervolgens belicht de heer Reutlinger de maatt
gelen die genomen moeten worden om het tek
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par Ce slide montre trois éléments.

Il s’agit d’'une comparaison avec d’autres compa-
gnies européennes pour 1994.

Les chiffres pour 1995 ne sont malheureusement
pas encore disponibles.

Cest I'A.E.A. (Association européenne des
compagnies d’aviation) qui les fournit.

ja- Sur ce slide, il y a un élément positif et deux néga-
tifs.

L'élément positif est la recette unitaire.

ten Sabena a une excellente recette unitaifeegéala
encomposition du trafic depuis et vers la Belgique.

re
ot

r

dat Cela provient du fait que le pourcentage de passa-
bt gers «business class» est axteenent élevé, et ce,
atsgrace au nombre d’activités internationales qui se
passent en Belgique.

Nous pouvons également constater que, dés qu’un
r- nouveau pays entre dans I'Union européenne, le
trafic de sa capitale vers la Belgique augmente de
20 & 30% en business class.

en- Néanmoins, cette recette unitaire est tendantiel-
gulement en danger parce que l'accroissement de la
e concurrence en Europé dula déréglementation, fait
gue les tarifs européens vont certainement s'orienter
a la baisse.

2N

Les éléments négatifs sont:

— le taux d’occupation.

ped La Sabena, en 1994, a été pratiguement au mi-
pijnimum. C'est-a-dire qu’elle transporte chaque jour
etenviron 40% de siéges vides. Or, un siege qui n'est
rs pas vendu est perdu pour toujours. On ne peut le
telstocker comme une chambre inoccupée dans
gd’hotellerie. 1l faudra absolument augmenter ce taux

d’occupation.

— les cdus opérationnels.

lls ne sont pas aussi désastreux que ceux de Swis
sair.
er - Mais si on les compare avec les concurrents, il faut
r- constater que nos Cisuopérationnels au km sont
trop élevés.

Un effort particulier sera donc nécessaire.

Z0

g

Un membre s’étonne que la Lufthansa soit si bon
marché.

ds M. Reutlinger fait remarquer que la Lufthansa a
esdéja réalisé deux procédures de restructuration assez
drastiques.

Il 'y a trois ou quatre ans, elle se trouvait dans la
méme situation que la Sabena actuellement.

in

e- M. Reutlinger indigue ensuite les mesures a pren-
ortdre pour combler les 6,7% de déficit:

van 6,7 % aan te vullen:
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Onze belangrijkste troeven zijn de volgende:

— Product «hub and spoke» Europa

Uit zijn analyses leidde de heer Reutlinger af d
het sinds enkele jaren gevoerde beleid op de go
weg zat.

Toch moeten nog meédrubsopgebouwd worden,
dit wil zeggen: nieuwe bestemmingen moetéd
worden toegevoegd en de frequentie moet gedee
lijk worden opgedreven.

— Natuurlijk is er ook Brussel als troef, hoofd
stad van Europa, gelegen in het hart van Euro
Brussel is als het ware van nature voorbestemd
als knooppunt van het luchtverkeer te dienen, W
een niet te onderschatten voordeel is.

— De capaciteit van de luchthaven is evenee
een troef.

Brussel is een van de laatste Europese luchthayv
van een zekere omvang die nog een bepaalde res
heeft. De luchthaven is nog niet verzadigd en m
kan enkele lijnen toevoegen.

De minister bereidt trouwens een dossier betr
fende het beheer van de luchthaven voor, dat in
door Sabena gewenste richting gaat.

De heer Reutlinger maakt van de gelegenhe
gebruik om te onderstrepen dat Sabena absoluut
eigen terminal moet hebben in de luchthaven v
Zaventem.

Al onze buitenlandse concurrenten hebbé
immers eigen terminals om hun klanten beter
dienen: Lufthansa in Frankfurt, British Airways ir
London, KLM in Amsterdam en Air France in dd
luchthaven Charles de Gaulle.

Als we ons concurrentievermogen willen vrijwa
ren, moeten we over dit hulpmiddel beschikken.

Vanzelfsprekend is dit een project dat tijd verg
maar met de hulp van de minister, de BATC en
RLW wordt hieraan gewerkt.

De heer Reutlinger voegt hier voor alle duidelijk
heid aan toe dat, naast dit infrastructuurproje
eveneens moet worden gedacht aan een afgebaks
zone waarin alle operaties van Sabena word
samengebracht.

Momenteel moet een doorgaand passagier die
een van de twee uiteinden aankomt 35 minuten
voet afleggen, wat duidelijk te veel is. Het verke
moet dus anders gegroepeerd worden.

Daarnaast is er nog het probleem van de verdel
Schengen/niet-Schengen, waarvoor in de toekon
een oplossing zal moeten worden gezocht.

De heer Reutlinger verklaart dat ook op dit vig
vooruitgang wordt geboekt met de steun van

7) 1-780/3 -1997/1998

Cela signifie que nos atouts sont:

— Produit HUB and SPOKE Europe.

at Aprés avoir fait des analyses, M. Reutlinger a
edeonstaté que cette politique, entamée depuis quel-
gues années déja, était bonne.

Mais nous devons encore construire davantage de
2N «hubs», c’est-a-dire encore ajouter des destinations
lteet augmenter partiellement les fréquences.

— Bien su, nous avons I'atout de Bruxelles, capi-

patale de I'Europe, et aussi sa situation géographique

omau cceur de I'Europe. En effet, elle a une vocation

atnaturelle au trafic de correspondance, ce qui est un
avantage énorme.

ns — La capacité de I'aéroport est aussi un atout.

ens Bruxelles est un des seuls aéroports d’'une certaine
endimension, en Europe, qui dispose encore d'une
enréserve. Il n'est pas saturé et on peut y ajouter des
mouvements.

of-  Le ministre prépare d'ailleurs un dossier concer-
denant la gestion de I'aéroport qui va dans la direction
gue souhaite la Sabena.

2id M. Reutlinger saisit I'occasion de dire que la
eeBabena doit absolument avoir son propre terminal a
anl’aéroport de Zaventem.

en Tous nos concurrents, la Lufthansa a Francfort, la
te British Airways a Londres, la K.L.M. & Amsterdam
et Air France a Charles de Gaulle, ont leurs propres
terminaux pour mieux servir leur clientéle.

D

Et si nous voulons rester concurrentiels, nous
devrions avoir cet instrument.

t, Bien su, il s'agit d'une entreprise a long terme,
demais avec l'aide du ministre, de la B.A.T.C. et de la
R.V.A., on y travaille.

Ce que M. Reutlinger veut préciser ici, c'est
ct, qu’outre ce projet d’infrastructure, il aimerait qu’on
sngriisse trouver, ensemble, une zone géographique
ernregroupant toutes les opérations de la Sabena.

op Actuellement, le passager en transit, qui arrive

teaux deux extmmes, marche 35 minutes, ce qui est

er manifestement beaucoup trop. Il faut donc regrou-
per le trafic différemment.

ng S’ajoute, bien entendu, a cela le phénoméne de la
nstrépartition Schengen/non Schengen, qui pose un
probléme qu’il faudra essayer de solutionner.

k M. Reutlinger déclare gu’'on progresse également
deen ce domaine, avec le soutien du ministre des

minister van Vervoer.

Transports.
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— De volgende belangrijke troef is het bekwame — L’atout suivant est le personnel qui est compé-
en gemotiveerde personeel. tent et motive.

- Il ne le dit pas par tactiqgue, mais par conviction.

Deze troef noemt de heer Reutlinger niet uit ta
sche overwegingen maar uit overtuiging.

In de drie maanden dat hij aan het hoofd van Depuis trois mois qu'il est a la téte de la Sabena, il
Sabena staat, heeft hij verschillende werkbezoekera fait de nombreuses visites sur le terrain, aussi bien
afgelegd, zowel in Belgials in het buitenland. Hij| en Belgique qu'a l'étranger. Il a constaté que la
heeft vastgesteld dat Sabena beschikt over toegewij@&abena dispose vraiment d’'un personnel dévoué qui
personeel, dat niets liever wil dan het voortbestganne souhaite que la survie de I'entreprise.
van de onderneming.

De heer Reutlinger maakt van de gelegenheid Il aimerait profiter de I'occasion pour dire qu’on
gebruik om aan te stippen dat hem vaak gevraagdui demande souvent quelle est la différence entre le
wordt naar de verschillen tussen de Belgische en|ddravailleur belge et le suisse. Ce a quoi il répond que
Zwitserse werknemer. Hij antwoordt hierop steevastla question est mal posée parce qu'il n'y a pas de
dat deze vraag zinloos is aangezien er geen verschiifféerence. Sur le terrain, lorsqu’il regarde un ouvrier
is. Bij direct contact met de werknemer krijgt hij dans les yeux, il a exactement la méme impression.
precies dezelfde indruk. Het enige verschil is mis- La différence réside peut-étre dans I'assimilation de
schien dat in Belgiele mentale overgang van een la transition de I'esprit d’'une compagnie étatique
staatsonderneming naar een privé-onderneming nogers celui d’'une compagnie privée qui ne s'est pas
niet helemaal gemaakt is. encore complétement opérée.

Volgens de heer Reutlinger behoort het tot de M. Reutlinger estime que I'un de ses devoirs, au
opdracht die men hem heeft toevertrouwd deze over-cours de la mission qu’on lui a confiée, est de faire en
gang te bewerkstelligen, en ervoor te zorgen dat hesorte que ce déclic se produise en faisant comprendre
tot iedereen doordringt dat de Staat niet langera tous que le temps ou té& était prét a accorder son
bereid is financile hulp te bieden aan de maatschap- aide financiére a la compagnie est terminé et que la
pij en dat Sabena op eigen houtje moet kunnen overSabena doit pouvoir survivre par ses propres
leven. moyens.

— Partners van hoge kwaliteit — Partenaires de haute qualité

Er bestaat momenteel een samenwerkingsakkoprd Il existe actuellement un accord de coopération
tussen British Airways en American Airlines, wat de entre British Airways et American Airlines, ce qui
concurrentiestrijd nog feller maakt. rend la concurrence encore plus acharnée.

Bij nader toezien blijkt dat wereldwijd een viertal ~ Si on observe ce phénoméne, on constate que se
grote groepen zijn ontstaan. sont formés trois ou quatre grands groupements sur
le plan mondial.

Het is van het allergrootste belang dat Sabena deel Il est primordial pour la Sabena de faire partie
uitmaakt van een van die groepen. Het klimaat is|erd’'un de ces groupements. La situation se présente
gunstig voor, daar Sabena zich in de kopgrogpbien, car avec le partenariat de Swissair et Austrian
bevindt dankzij het partnerschap van Swissair pnAirlines sur le plan européen et celui de Delta Airli-
Austrian Airlines voor Europa en dat van Delta nes et Singapore Airlines pour I'extréme orient, la
Airlines en Singapore Airlines voor het Verré Sabena se retrouve dans le peloton de téte.

Oosten.

De samenwerking met Delta is uitstekend. Recen- La coopération avec Delta est excellente, Un
telijk werd een tweede vlucht Brussel-New York deuxiéme vol Bruxelles-New-York vient d'étre in-
ingelegd ¢oach shariny auguré (coach sharing).

Deze twee maatschappijen hebben samen met Ces deux compagnies ainsi que I'Autriche et la
Oostenrijk en Zwitserland depen skyverkregen | Suisse, ont obtenu I'«open sky» entre Bruxelles et
tussen Brussel en New York. New-York.

Momenteel wordt de laatste hand gelegd aan |de Nous sommes en train de finaliser I'«antitrust
anti-trust immunity wat inhoudt dat deze maatf immunity», ce qui veut dire que ces compagnies ont
schappijen het recht verkrijgen op economisch viak aussi le droit de coopérer sur le plan économigue et
samen te werken en hun prijzen op elkaar af te stemde coordonner leurs prix.
men.
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/. Goede strategische keuzes maken

Het is van het grootste belang dat de juiste stra
gische keuzes worden gemaakt in functie van
gedgende markt.

Ten tijde van de associatie van British Airways ¢
Sabena World Airlines werd Sabena verdeeld
dochtermaatschappijen.

Dit idee was gebaseerd op het feit dat de ma
schappij zich richt op verschillende activiteiten.

De vakbonden kunnen er moeilijk toe gebrac
worden het concept van de analyse per activiteit
aanvaarden.

— Voornaamste activiteit: het vervoeAifline
businesk

* reizigersvervoer;
* yrachtvervoer;
* vervoer van post.

— Aanverwante activiteiten:
* techniek;

cargo;

catering;

*

*

1-780/3 -1997/1998

1. Effectuer les bons choix stratégiques

te- |l s'agit pour nous d’effectuer les bons choix stra-
detégiques en fonction des marchés propres.

n A I'époque de I'association de la British Airways
in et de la Sabena World Airlines, a eu lieu la filialisa-
tion de la Sabena.

at- A la base de cette idée se trouvait le fait qu'il
existe différentes activités au sein de I'entreprise.

ht Cette notion d’analyse par activité est difficile a
tefaire comprendre par les syndicats.

— Activité principale: le transport (Airline busi-
ness)

* des passagers;
* du fret;
* de la poste.

— Activités annexes:
* |a technique;

le cargo;

le catering;

*

*

*

ground services

*

les ground services.
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De heer Reutlinger onderstreept dat hij kiest vo
de groeioptie. Er wordt gewerkt rond drie optig
voor verdere ontwikkeling: stabiliseren, versterke
groeien.

— Stabiliseren, bij voorkeur door inkrimping.
— Versterken, via consolidatie.

— Groeien, uiteraard via uitbreiding van d

maatschappij.

De keuze voor de groeioptie brengt vanzelfspre-

kend de uitbreiding van het aantal bestemmingen
frequenties mee, waarbij de kosten evenwel bepe
moeten blijven. Die beslissing is belangrijk, voor3
gezien het feit dat elders sprake is van verminder
gen van het personeelsbestand. Wanneer zich

zekere groei voordoet, kan men een verminderi
van het personeelsbestand immers gedeeltelijk

vangen.

or

n, sur trois options de développement:

a)

-3

1-780/3 -1997/1998

M. Reutlinger indique clairement qu’il a choisi
s I'option de la croissance et explique qu’on a travaillé
stabiliser,
renforcer, crdre.

— Stabiliser, plutbsous forme de réduction.
— Renforcer, sous forme d'une consolidation.

— Croitre, consistant naturellement dans I'ex-
pansion de la société.

Le choix de l'option de croissance améne donc a
eraccroétre le nombre de destinations et de fréquences,
rktout en marisant les colts. Cette décision est extré-

Al mement importante, dans I'optique ou on parle aussi
in-de réduction des effectifs en certains endroits. En
eeaffet, si on se trouve dans un processus de croissance,
ngon peut amorcer une diminution des effectifs tout en
bpda compensant partiellement.
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Er moet dringend werk worden gemaakt van gde En ce qui concerne la flotte, il y a beaucoup a
harmonisering van de vloot. Deze is veel te hetero-faire, en vue de son harmonisation. Dans le domaine
geen wat betreft lange en korte viuchten. Er zijn |te des longs et courts courriers, elle est trop hétérogene.
veel verschillende vliegtuigtypes. Het directiecomité Il y a trop de types d'avions différents. Ainsi le
heeft daarom besloten voor lange viuchten vanafcomité de direction vient-il de décider, pour les longs
1998 nog slechts twee types vliegtuigen in te zettencourriers, qu’'en 1998 elle ne comprendrait plus que
en vanaf 2000 nog slechts één. Dit zal enormedeux types d’avion et un seul type en I'an 2000. Cela
kostenverminderingen tot gevolg hebben. Momen-aura comme conséquence des réductions dé cou
teel moet men bijvoorbeeld voor elk type van toestel énormes. Par exemple, actuellement, pour chaque
een hoofdpiloot en een administratieve diensttype d’appareil on doit avoir un pilote en chef et une
hebben. administration.

De heer Reutlinger wijst erop dat het product M. Reutlinger tient & déclarer que la perception
Sabena bij het internationale publiek een minderdu produit Sabena, dans le public, sur le plan inter-
goede reputatie heeft dan het eigenlijk verdient. Wij national, est moins bonne que ce produit n'est en
ondervinden ongetwijfeld nog de weerslag van hetréalité. Nous souffrons sans doute d'une mauvaise
slechte imago dat onze diensten in het verledenimage de marque de notre service dans le passeé.
hadden.

Voor British Airways geldt bijvoorbeeld net he C’est par exemple le contraire en ce qui concerne
tegenovergestelde. British Airways.
De communicatie met het publiek moet dus verbe- Il faudra donc améliorer la communicatioef. (a

terd worden (zie de reclamecampagne met de Be|gi-campagne publicitaire actuelle avec I'équipe de
sche zwemploeg van de Olympische Spelen |innageurs qui représentent la Belgique aux Jeux Olym-
Atlanta). piques d’'Atlanta).
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De maatschappij heeft geprobeerd lessen te tr
ken uit het mislukken van de laatste onderhandel
gen.

Momenteel voert zij een strategie waarbij in d
eerste plaats gesproken wordt over de verdeling
de verantwoordelijkheden tussen het managem
en het personeel.

De cijfers die in de tabellen worden genoemd zij

uitersten.

Momenteel ligt de bal in het kamp van de vakbo
den. Het is nu aan hen om de beste oplossing
vinden op basis van de drie elementen van de d
hoek.

Tot slot spreekt de heer Reutlinger zijn optimisn
uit. De voorgestelde maatregelen zijn gunstig of
haald door de pers.

Op elk niveau is contact opgenomen met de va
bonden en zij hebben blijk gegeven van een grq
begrip ten aanzien van de bestaande problemen.

De geloofwaardigheid van de directie is van gro
belang in de dialoog die nu moet volgen.

De heer Reutlinger is ervan overtuigd dat do
middel van onderhandelingen de nodige middel
zullen worden gevonden om deze doelstellingen
bereiken en dat hij over twee jaar zal kunnen aa
kondigen dat zijn opdracht bedigd is en Sabena
opnieuw winstgevend.

(6

6)

ek- La société a essayé de tirer les enseignements de
n-'échec des dernieres négociations.

e La stratégie choisie est, tout dabord, de parler
ard’'un partage des responsabilités entre le manage-
enment et le social.

Les chiffres mentionnés sur les tableaux sont des
chiffres extfenes.

n

n-  Pour l'instant, la balle est dans le camp des syndi-
tecats. C’est a eux de trouver la meilleure formule sur
riebase des trois éléments du triangle.

e En conclusion, M. Reutlinger se dit tres optimiste.
nt- Les mesures qui ont été prises ont été favorablement
accueillies dans la presse.

k- Des contacts ont été pris avec les syndicats a tous
potles niveaux et ils ont montré beaucoup de compré-
hension devant les problémes qui se posent.

ot Il est important que la direction soit crédible pour

le dialogue qui va suivre.

or M. Reutlinger est persuadé qgu'en négociant

enautour d’'une table on trouvera les moyens

ted’atteindre ces objectifs et que dans deux ans il

AN-pourra venir annoncer que sa mission est accomplie
et que la Sabena est, a nouveau, rentable.
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Ill. GEDACHTEWISSELING

Een commissielid bedankt de heer Reutlingé
Zijn uiteenzetting wekt grote hoop, maar een bef
deneerde hoop die berust op ambities die in very
ling kunnen gaan.

Een lid zou, indien mogelijk, een idee willef
hebben van de strategische positie die de grc
waartoe Sabena en Swissair behoren, binnen
grote groepen van luchtvaartmaatschappijen
kleedt.

Anderzijds heeft de heer Reutlinger gewezen op
noodzaak om een AL-terminal te vestigen. Mag m
weten om welke reden?

f

Een ander lid vraagt of men reeds een keuze hé
gemaakt inzake de toestellen voor langeafstan
vluchten, en zo ja, op welke gronden?

Wat betreft de drie elementen die de sociale dr
hoek vormen, kan men zich vragen stellen omtre
de beslissingen in personeelszaken.

Waar plaatst men de keuze om personeelsle
naar andere plaatsen over te brengen: bij de loo
vermindering, bij de productiviteit? Bestaat dez
mogelijkheid, die de heer Reutlinger in zijn gespré
vanmorgen heeft aangehaald, werkelijk ?

Een senator komt eveneens terug op de prok
matiek van de delokalisatie van het vliegpersone
Deze problematiek komt niet voor in de driehoek.

Als men wil voortbouwen op de krachten van ¢
maatschappij, gaat men voor het overige uit v
elementen als competentie en motivatie van
personeel.

Indien echter voor sommigen mogelijkerwijz

(68)

ll. E CHANGE DE VUES

2r.  Un commissaire remercie M. Reutlinger. Son

e-exposé suscite beaucoup d’espoir, mais un espoir

ul-raisonné, qui se fonde sur des ambitions susceptibles
de se réaliser.

I Un membre voudrait, si possible, avoir un apercu
ele la position stratégiqgue du groupe auquel appar-
deiennent la Sabena et Swissair au sein des grands
De-groupes de compagnies aériennes.

de Dautre part, M. Reutlinger a évoqué la nécessité
end’implanter un terminal A.L. Peut-on en coftnaila
raison?

peft Un autre membre demande si des choix ont déja
dsété faits quant aux types d’appareils longs courriers
et, dans l'affirmative, sur quelles bases.

e- Quant aux trois éléments qui composent le

nttriangle social, on peut se poser des questions pour
ce qui concerne les décisions prises en matiére de
personnel.

jen Ou place-t-on les choix de transferts des effectifs

nsvers d'autres lieux: la réduction des salaires, la

e productivité? Cette possibilité, évoquée par

2k M. Reutlinger dans son interview de ce matin,
existe-t-elle réellement?

le- Un sénateur revient également sur la problémati-
el.que de la délokalisation du personnel navigant. Elle
ne se retrouve pas dans le triangle.

e Au surplus, dans l'optique de construire sur les
anforces de la société, on se base sur les éléments de
etcompétence et de motivation du personnel.

Or, si on laisse planer la possibilité de la délocali-

delokalisatie dreigt en men aan anderen als zelf-sation de certains et que pour d’autres on donne le

moordwapen de vakbonden aanbiedt, hoe kan

erchoix de I'arme du suicide aux syndicats, comment

dan volgens de heer Reutlinger uiteindelijk rekenenM. Reutlinger croit-il arriver a compter sur la
op de competentie en de motivatie van dit perso-compétence et la motivation de ce personnel?

neel?

Is anderzijds voorzien in de groeiplanning die hier

D’autre part, dans le planning de croissance qui

voorgesteld wordt en die trouwens de doelstelling est proposé, et qui est, d'ailleurs, I'objectif de toute
van heel de maatschappij vormt, vooral in het licht la société, et surtout au vu des alliances internatio-

van de internationale allianties die thans geslo
worden €f. American Airlines en British Airways),
dat niet-rendabele bestemmingen nu al geschr
worden?

Een lid stelt de volgende vragen:

Komen Sabena, BATC en de Regie der Luchtw
gen tot dezelfde bevinding, namelijk dat er e¢
tekort is aan passagiers op langeafstandsvluchten

Worden nieuwe bestemmingen in het vooruitzic

nnales qui se font actuellemewf.(American Airlines
et British Airways), est-il prévu d’éliminer dés a
apprésent les destinations non rentables?

Un membre pose les questions suivantes:

e- La Sabena, la B.AT.C. et la Régie des Voies

2n aériennes sont d’accord pour constater qu'il y a un

? déficit du nombre de passagers sur les vols longs
courriers.

ht De nouvelles destinations sont-elles envisagées?

gesteld?
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Actuellement, la Sabena et T.A.P.-Air Portugal

Portugal een gemeenschappelijke verbinding naarexploitent une liaison commune vers Macao. C’est
Macao. Dat is een voortreffelijk idee want daar une excellente idée puisque nous sommes la aux

staan wij aan de poorten van een formidabele ma

Anderzijds wordt overwogen de niet-rendabe
bestemmingen te schrappen.

Spreker veronderstelt dat dit zich op het Europg
vlak afspeelt aangezien de heer Reutlinger op
merkt heeft dat de kostprijs van te korte viuchten
hoog ligt.

Kan men vernemen over welke bestemmingen |
gaat?

Anderzijds ziet men wat de HST betreft dat Schi
hol, Lyon, Rijsel en Parijs op de luchthaven ze
reeds een verbinding met de HST hebben of zul
krijgen, en dit met de bedoeling om volk aan te bre
gen. Men moet de gevaren onder ogen zien die da
uit kunnen voortvlioeien cf. het wegzuigen van
passagiers op New York tegen onklopbare tariev
door bookers die «last-minuteplaatsen», met na
naar Parijs en Londen, verkopen). Welke zijn ¢
wensen van Sabena in verband met het aanleg
van een HST-terminal op de luchthaven? Wel
middelen denkt zij aan te wenden om deze integrg
tussen spoor en vliegtuig tot stand te brengen?

Anderzijds is het een voortreffelijk initiatief dat
men een avondviucht op New York heeft georgar
seerd. Het is alleen jammer dat men er niet eer
aan gedacht heeft. Is het reeds mogelijk te we
welke weerslag dit heeft gehad?

Welke invlioed heeft de aankondiging van de to
nadering tussen American Airlines en British Airline
gehad op Sabena en Swissair? Zij komen te st
tegenover een reus met een duizendtal vliegtuig
Dat zal zeker zeer moeilijk te verwerken zijn.

Dichter bij ons is EBA overgenomen door Virgil
en is Virgin European Express opgericht. Wat der
de heer Reutlinger hierover?

Wat Afrika betreft, is de politieke toestand, n
Rwanda, nu ook sterk aan het verslechteren
Burundi.

Kan men de gevolgen hiervan voor de vluchté
van de maatschappij reeds kennen of inschatten?

Wat Zare betreft, met welke frequentie word
thans de verbinding Brussel-Kinshasa georga
seerd? Hoe sterk zijn de vliegtuigen bezet? Hoev
bedraagt het rendement in volume en waarde van
bezette plaatsen?

Ten slotte stelt spreker voor een nieuwe verbi
ding met Rwanda in te stellen, in samenwerking m
TAP, zoals men voor Macao gedaan heeft.

Een commissielid wenst een vraag te stellen o
het managementgedeelte van het herstelplan.

net

D-

It

kt.portes d’'un formidable marché.

e D'autre part, on envisage de supprimer les desti-

nations non rentables.
es L’intervenant suppose qu'il s’agit du niveau euro-

je-péen étant donné que M. Reutlinger a fait remarquer

teque le c6ude trop courtes liaisons est trop élevé.

Peut-on avoir une idée des destinations dont il
s'agit?

Sur un autre plan, & I'égard du T.G.V., on voit
If que Schiphol, Lyon, Lille, Paris vont avoir, ou ont
endéja, a I'aéroport méme, une liaison avec le T.G.V.
n-Ceci dans le but, a la fois d'amener du monde et de

arvoir les dangers que cela peut représenter (cf.: le

drainage de passagers sur New-York a des tarifs sans
enconcurrence possible par des bookers vendant des

mesieges «last minutey notamment vers Paris et
e Londres). Quels seraient les souhaits de la Sabena
gequant a larrivée d'un terminal

du T.GV. a
e l'aéroport? Quels sont les moyens qu’elle compte

ttiemettre en ceuvre pour réaliser cette intégration rail/

avion?

C'est, dautre part, une excellente initiative

ni- d’avoir créé un vol du soir vers New-York. Il est

deiseulement dommage de ne pas y avoir pensé filus to
enEst-il possible, dés a présent, de savoir quelles en ont
été les répercussions?

e- Quelle sera l'influence de I'annonce du rapproche-
s ment entre American Airlines et British Airways sur
naa Sabena et Swissair? Elles vont se trouver devant
enun géant comptant un millier d’avions. Ce sera
certainement tres difficile & gérer.

N Plus prés de nous, il y a la reprise d’'EBA par
ktVirgin et la mise en place de Virgin European
Express. Qu'en pense M. Reutlinger?

a Enfin, en ce qui concerne I'Afrique, aprés le
inRwanda la situation politique se dégrade trés fort au
Burundi.

Peut-on déja conftae ou estimer les implications
qui en résulteront sur les vols de la compagnie?

2N

Quant au Zae, quel est actuellement le rythme
ni-des liaisons Bruxelles-Kinshasa? Quel est le taux de
eekemplissage des avions? Quel est le résultat en
deolume et en valeur des sieges occupés?

n- Pour terminer, lintervenant suggére qu'on éta-
etblisse une nouvelle liaison avec le Rwanda, en asso-
ciation avec T.A.P., comme on I'a fait pour Macao.

er Un commissaire désire poser une question sur le
Hijvolet management du plan de redressement. Il se

verklaart enigszins verwonderd te zijn over de grad

tedéclare un peu étonné de la grande marge d’écono-
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marge voor besparingen die men daar aangetroffermies qu’'on y a découverte. La direction passée ne
heeft. De vorige directie blijkt dus niet alle mogelijk- semble donc pas avoir utilisé toutes les possibilités.
heden gebruikt te hebben. Welke maatregelenQuelles mesures envisage-t-on plus précisément?
worden meer in het bijzonder in het vooruitzicht Quelle est Iinfluence du volet social sur les réalisa-

gesteld? Wat is de invloed van het sociale gede
op de verwezenlijking van het managementgedeel

Spreker wenst bovendien een opmerking te ma
in verband met de slide over de inkomsten
eenheid en de bezettingsgraad. Het is opvallend
de luchtvaartmaatschappijen er omgekeerd geral
schikt zijn. De prijs moet zeker een rol spelen. Wat
het standpunt van de heer Reutlinger?

Een lid stelt vast dat Sabena sinds vele jaren
blemen ondervindt in haar verbindingen met Noor,
Amerika. Deze problemen zijn in de loop van de ti
een beetje verholpen.

Er zijn een aantal overeenkomsten gesloten
American Airlines en op dit ogenblik met Delt
Airlines.

Welke voordelen zullen wij op middellange e
lange termijn uit deze associatie halen en tot
welke hoogte verkrijgen wij hiermee toegang tot
Amerikaanse markt, hetgeen zeker het belangrijk
is?

Zijn tweede vraag is van een heel andere a
Sabena heeft af te rekenen gehad met zware st
gen die een enorme schade veroorzaakt hebben.
anderzijds, rekening houdend met de toestand
de bevolking die dag en nacht het lawaai van
overvliegende vliegtuigen moet verduren, niet
vrezen dat niet meer de Sabena-werknemers ma
inwoners van de getroffen gemeenten de toegan
tot de luchthaven zullen blokkeren?

Een commissielid merkt op dat Sabena traditi
neel een opmerkelijk gebrek aan soepelheid v
toont. Toen onze commissie in april jongstlede
naar de Verenigde Staten reisde, stond Sabena
geenupgradingtoe, zodat de Commissie de reis m
American Airlines maakte.

Onlangs, bij een andere gelegenheid, vroeg hij
de vlucht Istanbul-Brussel een Belgische krant van
dag. Er lagen stapels kranten in het vliegtuig. D
werd hem geweigerd om dat hij zich @conomy
classbevond. Bij aankomst lagen de kranten er ng
goed voor de scheurmand.

Meer in het algemeen merkt de spreker op dat
vijffenveertig jaar geleden met het vliegtuig is begi
nen te reizen.

ltetions du volet management?
e?

en En outre, l'intervenant désire faire une remarque

erconcernant le slide sur les recettes unitaires et les

dataux d’occupation. Il est frappant que le classement

gdes compagnies aériennes y est inverse. Le prix doit

is certainement jouer urt Il Quel est le point de vue
de M. Reutlinger?

ro- Un membre constate que, depuis de nombreuses
- années, la Sabena coftndes problémes dans ses
d liaisons avec '’Amérique du Nord, problémes qui se
sont un peu améliorés au fil du temps.

et On a conclu certains accords tels qu’avec Ameri-
can Airlines et actuellement avec Delta Airlines.

A moyen et & long termes, quels avantages retire-
prons-nous de cette association, et jusqu’'a quel point
e cela nous donne-t-il accés au marché américain, qui
teest, certainement, le plus important?

rd. Sa deuxieme question est d’'une toute autre nature.
kinra Sabena a subi des gréves importantes qui ont
aftausé un énorme préjudice. D’autre part, si on prend
aren considération la situation des populations qui,
enuit et jour, subissent le bruit des avions qui les
e survolent, ne craint-on pas que ce ne seront plus les
demployés de la Sabena mais les habitants des
jecommunes perturbées qui vont bloquer les accés de
'aéroport?

po- Un commissaire rappelle que la Sabena présente

er-traditionnellement un manque de souplesse notoire.

2n Ainsi, lorsque notre commission s’est rendue aux

haddtats-Unis, en avril dernier, la Sabena ne lui a

ot accordé aucun upgrading, de sorte que c’est avec
American Airlines que la commission a effectué le
voyage.

op A une autre occasion récemment, l'intervenant,
deaprés le vol Istanbul-Bruxelles, a demandé a pouvoir
atdisposer d'un journal belge du jour, dont il y avait
des piles dans l'avion. Cela lui a été refusé, parce
g,qu’il se trouvait en classe economy.l'Arrivée ces
journaux étaient toujours la, bons pour la poubelle.

hij Sur un plan plus général, lintervenant rappelle
n- qu’il a commencé a voyager en avion il y a quarante-
cing ans.

Vroeger werd men verzorgd en verwend, terw
men tegenwoordig recht heeft op een massabehal

jl A I'époque, on était soignés, choyés, alors
deyu’aujourd’hui, on a droit & un traitement de masse.

ling. Wat men steeds vaker vaststelt, is een gebrelCeci dit, ce qu'on constate de plus en plus, c'est le
aan stipheid, het minstens tijdelijk verdwijnen van manque de ponctualité, la disparition, au moins
de bagage in één vlucht op drie, en het toenemendéemporaire des bagages dans un vol sur trois, et la
aantal incidenten tijdens de vlucht. Dit alles heeft multiplication des incidents en cours de vol. Tout
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niet alleen betrekking op Sabena, de achteruitgan
trouwens in andere gevallen nog beter te zie
bijvoorbeeld bij Air France. De aangename kant v
het vliegen is volledig verdwenen.

Een ander lid meent dat het zeer belangrijk is
sociale vrede bij Sabena te herstellen. De staking
hebben het imago van de maatschappij bij K
publiek sterk aangetast. Hij kent verschillend
zakenlieden die zich definitief van de maatschap
hebben afgekeerd wegens haar gebrekkige betro
baarheid.

Dat is eveneens te wijten aan de stakingen van
verkeersleiders die men met Sabena vereenzely
Het is belangrijk dat men ook met hun afgevas
digden een overeenkomst sluit. Daarom moet
Regie der Luchtwegen bij de onderhandelingg
betrokken worden.

Wat zijn ervaringen als passagier betreft, sprek
wijst erop dat hij vrijdag jongstleden heen en tery
naar Rome moest. EBA bood een retourbiljet vo
de aantrekkelijke prijs van 6 800 frank en haar vlie
tuigen zaten allemaal vol.

Sabena bood in een reclame hetzelfde traject
voor de prijs van 7 800 frank. Maar daar zei me
hem dat, hoewel hij nog op tijd was, alle biljette
verkocht waren. Hij heeft voor dit traject du
19 000 frank betaald. Men voelt zich uiteindelij
bedrogen door een leugenachtige reclame
Sabena.

Een dergelijke handelwijze is uiterst schadelijk.

Het is beter geen reclame te maken dan ze niet n
komen, ofwel moet men duidelijk vermelden dat h
om een beperkt aantal biljetten gaat.

Hij merkt op dat Alitalia voor dit traject eveneen
biljetten aanbiedt tegen 7 500 frank.

Het gevaar bestaat dat de passagier nooit meer
Sabena-vilucht zal nemen indien hij zich bedrog
voelt.

De minister zou ook enkele opmerkingen wille
maken.

De heer Reutlinger heeft over de langeafstan
vluchten gesproken en een lid heeft daarover en
toelichting gevraagd. Maar wat gebeurt er met
korteafstandsviuchten?

Anderzijds dringt de minister aan op een ze
duidelijke uitleg over de problematiek van de del
kalisatie van het vliegend personeel. Dat is imme
de hamvraag waarmee wij op verschillende gezags
veaus geconfronteerd zullen worden.

Op de laatste slide staat vermeld dat er een
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) i$eci ne vise pas particulierement la Sabena, d'ailleurs

2n,dans certains cas, la dégradation est beaucoup plus

an visible encore, comme avec Air France. Le caractere
plaisant du vol a totalement disparu.

de Un autre membre estime qu'il est particulierement
yenimportant que la paix sociale soit instaurée a la
etSabena. Les gréves ont profondément détérioré
e I'image de la compagnie auprés du public. Il céhnal
pij beaucoup d’hommes d’affaires qui I'ont définitive-
uwment abandonnée a cause de son manque de fiabi-
lité.
de Cela est duegalement aux gréves des cOletwos
igtaériens, qu’on identifie & la Sabena. Il est important
ir- de conclure également un accord avec leurs représen-
detants. C’est pourquoi la Régie des voies aériennes
=n doit étre intégrée aux négociations.

er Maintenant, concernant son expeérience de passa-
Ig ger, l'intervenant devait faire un aller-retour & Rome
or vendredi dernier. EBA proposait un billet aller-
g- retour au prix intéressant de 6 800 francs et ses
avions étaient tous complets.

han La Sabena, dans une publicité, proposait le méme
2n trajet pour 7 800 francs. On lui a répondu que bien
n qu'étant dans les délais, tous les billets étaient
5 vendus. Il a donc payé 19 000 francs pour ce trajet.

En conclusion, on se sent dupé par une publicité
armensongeére de la Sabena.

De tels procédés sont extrémement néfastes.
A tMlieux vaut ne pas faire de publicité que de ne pas
et ’honorer, ou préciser que cela ne porte que sur un
nombre limité de billets.

s Il signale qu’Alitalia propose également des billets

pour ce trajet & 7 500 francs.

een Il faut étre attentifs au fait que si le passager se
ensent trompé, il ne prendra plus jamais de vol Sabena.

n Le ministre désirerait aussi émettre quelques

remarques.

is- M. Reutlinger a parlé des longs courriers, et un
gamembre a demandé certaines précisions a ce sujet.
de Mais qu’en est-il des courts courriers?

er D’autre part, le ministre insiste pour avoir une

D- explication trés claire concernant la problématique

rsd’'une éventuelle délocalisation du personnel navi-

nigant. En effet, c’est la question fondamentale a
laquelle nous allons étre confrontés a différents
niveaux de pouvoirs.

te Sur un plan plus personnel, sur le dernier slide, on

overbruggen kloof is van 4,7 miljard in 1998.

dit qu'y a un gap a combler de 4,7 milliards en 1998.



1-780/3 -1997/1998 (

De minister zou willen weten hoe deze ontwikke

ling verloopt, waardoor men tot een tekort vg
1,5 miljard in 1995 en van 4,7 miljard in 1998 gek
men is. Dat is nogal verwarrend.

Antwoorden van de heer Reutlinger

— De groeperingen van luchtvaartmaatschappijg
op Europees vlak

De belangrijkste Europese maatschappijen z
Air France, British Airways en Lufthansa.

Air France heeft nog niet duidelijk een partne
gekozen, noch voor Noord-Amerika, noch voor h
Verre Oosten.

British Airways heeft een finande participatie
van 25 % in US Air. Op commercieel vilak komt dag
de samenwerking bij met American Airlines, Quai

tas en andere maatschappijen in het Verre Oostern.

Dat vormt een reusachtige groep. Men moet g
wachten of deze samenwerking met American Air
nes aanvaard zal worden wat de mededingi
betreft, want het gaat hagenoeg om een monopoli

Lufthansa werkt samen met United Airlines, m¢

Thai en South African Airways. Dat vormt in omt

vang de tweede groep.

Dan komt de groep Sabena, Swissair, Austriz
Delta en Singapore Airlines, onder de benami
Global Excellence. Wij bekleden dus de vierd
plaats.

Het doel van deze groep is duidelijk: opklimme
naar de derde plaats.

— Samenwerking met Delta Airlines

Tegenwoordig kiest de klant, en vooral de zake
man, niet meer een maatschappij maar een syst¢
waarin hij een aantal faciliteiten wenst te vinde
waaronder de voordelen van het klantenbinding
programma de belangrijkste zijn.

Het is ook mogelijk aanosharingte doen. Sabena,

72)

Do

Le ministre voudrait savoir comment se réalise
n cette évolution qui permet d'arriver de 1,5 milliard
- de déficit en 1995 a 4,7 milliards en 1998. Celaparal
un peu confus.

Réponses de M. Reutlinger

2n — Les groupements de compagnies aériennes, sur le
plan européen

jn Les plus importantes compagnies européennes

sont Air France, British Airways et Lufthansa.

2r  Air France n'a pas encore clairement choisi de
et partenaire pour I'Amérique du Nord, ni pour
I'extréme orient.

British Airways a une participation financiere de
ar 25 % dans U.S. Air. Sur le plan commercial s’y
1- ajoute la coopération avec American Airlines, Quan-
tas et d’autres compagnies en extréme orient.

af-  Cela constitue un groupe géant. Il faut voir si cette
i- collaboration avec American Airlines va étre tolérée
ngsur le plan de la concurrence, parce qu’il s'agit d’'un
b, quasi monopole.

ot La Lufthansa coopére avec United Airlines, avec
la Thaiet South African Airways. Cela représente le

deuxiéme groupement en importance.

\n, Ensuite vient le groupement Sabena, Swissair,
ng Austrian, Delta et Singapore Airlines, appelé Global
e Excellence. Nous occupons donc la quatriéme place.

n Le but de ce groupement est clair: monter a la

troisiéme place.

— Coopération avec Delta Airlines

n- Actuellement, le client, et surtout I’'hnomme d’affai-

emres, ne choisit plus une compagnie mais un systéme

n, dans lequel il désire retrouver certaines facilités,

s-dont la plus importante est le programme de fidélisa-
tion.

Il est aussi possible de faire du cosharing. Sabena

doet dit met Delta. Dat betekent dat wij toegar
hebben tot de binnenmarkt van de Verenigde St
indien Sabena hetzelfde vluchtnummer verder
haar bestemming behoudtcf.( vlucht Brussel-
Phoenix terwijl Atlanta/Phoenix door Delta Airline
gebeurt).

Deze affichering in de elektronische boekingsnet-

Ig le fait avec Delta. Cela signifie que nous avons acces

erau marché intérieur deddts-Unis si la Sabena garde

anle méme numéro de vol au-dela de sa destinatibon (
vol Bruxelles/Phoenix alors qu’Atlanta/Phoenix se
fait par Delta Airlines).

Cet affichage dans les réseaux électroniques de

ten is zeer belangrik; 85 % van de boekingen réservation est extrémement important, en effet
geschieden immers op de eerste bladzijde, en|z®5 % des réservations sont faites sur la premiére

mogelijk, op de eerste regel.

page et si possible, a la premiere ligne.

Kortom, Sabena behoort tot een van de vier grote En conclusion, la Sabena fait partie d'une des
families en het is de bedoeling nummer drie fe quatre grandes familles, le but étant de devenir le

worden.

numeéro trois.
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— De terminal

Het zou ideaal zijn te beschikken over een gebo
dat van Sabena en haar partners is.

Maar met de thans bestaande infrastructuur en
Schengen-problematiek is dat niet mogelijk.

Men moet een geografische zone vinden waa
men al deze operaties zo dicht mogelijk bij elkal
kan onderbrengen om de arbeidseffitie te verho-
gen.

In dit verband meent de heer Reutlinger d
BATC zich zou moeten bezinnen over de mogelij
heid om het uitzicht van het oude gedeelte van

1-780/3 -1997/1998

— Le Terminal

uw L'idéal serait de disposer d'un"trment apparte-
nant a la Sabena et a ses partenaires.

de Mais avec l'infrastructure actuellement en place et
la problématique de Schengen, ce n’est pas possible.

rin Il faut trouver une zone géographique ou on
ar puisse regrouper toutes ces opérations le plus prés
possible afin d’augmenter I'efficacité du travail.

at A ce propos, M. Reutlinger pense que la B.A.T.C.
K- devrait réfléchir a la possibilité d’améliorer I'aspect
dede I'ancienne partie de I'aéroport qui ne correspond

luchthaven te verbeteren. Dat stemt niet overeen mepas a I'image de Bruxelles Capitale de I'Europe.

het imago van Brussel, Hoofdstad van Europa.

— De keuze van het type van langeafstandsvliegt

De doelstellingen zijn dus:
— in 1998: twee vliegtuigtypes;
— in 2000: een vliegtuigtype.

Thans worden studies uitgevoerd over alle prod
centen, dat wil zeggen Airbus, MD 11 en Boeing.

Men moet een evaluatie verrichten waarbij rek
ning wordt gehouden met de vliegtuigen die tha
deel uitmaken van de vloot.

De planning van de vloot zal eerst geharmonises
worden binnen de Sabena-groep (Sobelair-DAT)
synergie met Swissair.

Op dit ogenblik kan men nog niet zeggen dat
zich een tendens aftekent, aangezien alle bereke
gen nog niet gemaakt zijn.

— Ecologisch probleem

Aan de keuze van nieuwe vliegtuigen is natuurli
ook een ecologisch aspect verbonden, in die zin
elk nieuw vliegtuig minder geluid maakt. De oud
vliegtuigen van twintig jaar en meer veroorzake
problemen en moeten vervangen worden als men
reacties van de ontevreden omwonenden wil vern
den.

De minister voegt eraan toe dat hij met tevredeg
heid heeft vastgesteld dat rekening wordt gehouc
met het aspect geluidshinder.

Hij wordt immers met dit grote probleem gecor
fronteerd in Brussel. Daarom heeft hij de verbinter
aangegaan de wetgeving te wijzigen. Over dit reg
ver gevorderde wetsontwerp wordt overleg ¢
pleegd.

Het zou logisch zijn 's nachts een aantal vliegty
gen te verbiedenc{. Boeing 737, Tupolev, enz.) en
de nacht met een uur te verlengen.

uig— Le choix du type d’avion long courrier

Les objectifs sont donc:

— en 1998: deux types d’avion;
— en 2000: un type d’avion.

Des études sont faites actuellement sur tous les
producteurs, c’est-a-dire, Airbus, MD 11 et Boeing.

u-

e- |l faut procéder a une évaluation en tenant compte
nsdes avions existant actuellement dans la flotte.

rd La planification de la flotte sera d’abord
in 'harmonisation au sein du groupe Sabena (Sobelair-
DAT) en synergie avec la Swissair.

er Pour l'instant, on ne peut pas encore parler d’'une
nintendance qui se dessinerait, tous les calculs n’étant
pas faits.

— Aspect écologique

k Le choix de nouveaux avions et le renouvellement
dade la flotte ont naturellement aussi un aspect écolo-
e gique, en ce sens que tout nouvel avion est plus silen-
n cieux. Les vieux avions de vingt ans et plus posent
derobléme et devront étre remplacés pour éviter les
ij-réactions des riverains mécontents.

n- Le ministre ajoute qu'il a relevé avec satisfaction
ercette prise en considération de l'aspect nuisance
sonore.

En effet, il est confronté avec ce probléme majeur
is a Bruxelles. C’est pourquoi il avait pris 'engagement
dsd’entreprendre une modification de la Iégislation. Ce
e- projet de loi est déja trés avancé et a été soumis a la
concertation.

i- La logique serait d'interdire la nuit un certain
nombre d’avionsdf. Boeing 737, Tupolev, etc.) en
allongeant la nuit d’une heure.
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Daarenboven zou men het geluidsniveau in eer
instantie moeten stabiliseren en het daarna vern
deren, dat allemaal zonder de activiteit op de luc
haven te verstikken.

Wat de chartervluchten in de zomer betreft, vrag
de minister zich af of men om Zaventem te ontlast
geen overeenkomsten kan sluiten met de luchthav
van Oostende, Gosselies of Bierset. Bovendien lg
deze vraag bij de regionale luchthavens.

De heer Reutlinger gaat voort met zijn antwoo
den.

— De delokalisatie

De cijfers houden geen rekening met de gevolg
van de delokalisatie. Dat lijkt voorzichtiger aangé
zien nog heel wat problemen een oplossing moe
krijgen.

Dit dossier wordt sinds lang bestudeerd. Op ¢
ogenblik gaat de voorkeur uit naar de Zwitserse d@
lossing.

De besprekingen op het vlak van de twee reger
gen zijn goed opgeschoten maar men moet reken
houden met de twee volgende aspecten.

Op de eerste plaats, hoe zal de publieke opi
reageren?

Hoe zullen, op de tweede plaats, de vakbond
reageren? Men moet immers met hen onderhande
en niet met de vereniging van de beroepspiloten.

De heer Reutlinger kan ze reeds geruststellen
het domein van de sociale zekerheid betreft. Het
mogelijk dat dat deel in Belgidlijft. Alleen het
gedeelte «belastingen» zou gedelokaliseerd wordg

Hij merkt eveneens op dat het niet om een geogra-

fische delokalisatie gaat. De piloten zullen hu
woonplaats in Belgiblijven houden.

Anderzijds zal de vloot gedelokaliseerd worde
De vliegtuigen zullen in Zwitserland ingeschreve
worden maar dat moet nog uitgewerkt worden.

Om al deze redenen is het voorbarig er in R
openbaar over te spreken. Dat is dus niet voorzier
het plan «Horizon 1998 ».

Een commissielid merkt op dat de delokalisatie

slechts kunstmatig kan zijn en dus alleen maar
het boordpersoneel betrekking zal hebben.

De heer Reutlinger bevestigt dit maar merkt ¢
dat dit personeel in elk geval in Belgral wonen.
Het gaat dus niet om een fysieke delokalisatie.

Spreker voegt eraan toe dat behoedzaam m
worden gehandeld. Als men alles laat betijen, zull
andere bedrijven, met Sabena als voorbeeld, met|
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ste En plus de cela, il faudrait, dans un premier
intemps, stabiliser le niveau du bruit pour ensuite le
nt-réduire, et tout cela sans tuer l'activité de I'aéroport.

igt Quant aux vols charters, pendant I'été, le ministre

ense demande si on ne pourrait pas conclure des

enaccords de délestage avec les aéroports d’'Ostende,

eftGosselies ou Bierset. D’autant plus que la demande
existe au niveau des aéroports régionaux.

r- M. Reutlinger reprend le fil de ses réponses.

— La délocalisation

en Les chiffres ne tiennent pas compte des effets de la
2- délocalisation. Cela semble plus prudent étant
terdonné que pas mal de problémes doivent encore étre
résolus.

lit Ce dossier est a I'étude depuis longtemps. Actuel-
p-lement, la priorité est donnée a la solution suisse.

in- Les discussions au niveau des deux gouvernements
ingont assez avancées, mais il faut tenir compte des
deux aspects suivants.

nie Premiérement, quelle sera la réaction de I'opinion
publique?

en Deuxiémement, quelle sera la réaction des syndi-
legats ? Or, c’est avec eux qu'il faut traiter et non avec
la corporation des pilotes professionnels.

vat M. Reutlinger peut déja les tranquiliser en ce qui
isconcerne le domaine de la sécurité sociale. Il est

possible que ce volet reste en Belgique. Seule la
pn.partie «impes» serait délocalisée.

Il précise également qu'’il ne s’agit pas d’'une délo-
n calisation géographique. Les pilotes continueront a
résider en Belgique.

n. Par contre, il y aura délocalisation de la flotte. Les
n avions seront immatriculés en Suisse, ce qui doit
encore étre mis au point.

et Pour toutes ces raisons il est prématuré d’en parler
inpubliquement. Ce n’est donc pas prévu dans le plan
«Horizon 1998».

Un commissaire fait remarquer que la délocalisa-
option ne peut étre artificielle et ne touchera donc que
le personnel de bord.

p M. Reutlinger le confirme, mais précise que de
toutes maniéres, ce personnel habiterait toujours en
Belgique. Il n’y aura donc pas de délocalisation
physique.

oet L'intervenant ajoute qu'il faut aussi agir prudem-
enment. La Sabena servant d’exemple, si on lui laisse
eetout faire, d’autres sociétés voudront immédiatement

dezelfde voordelen willen. Indien deze maatregel

enavoir les mémes avantages. D’autre part, si ces mesu-
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anderzijds brutaal in werking zouden trede
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n, res devaient prendre cours brutalement, par exemple

bijvoorbeeld op 1 januari 1997, zou de minister van le 18" janvier 1997, le ministre des Finances aurait des

Financia problemen krijgen met de 3%-grens.

Een precedent is zeer belangrijk, met name op
vlak van de sociale zekerheid.

De heer Reutlinger herhaalt dat men de oploss

heeft gevonden voor de sociale zekerheid. Zij 2

Belgisch blijven.
Een senator wijst op het precedent van de hand

vloot die gedelokaliseerd is in Luxemburg. Dat hee

geen problemen opgeleverd op het vlak van

sociale zekerheid of de fiscaliteit maar een verming
ring van Belgische banen en een overdracht \

banen naar het buitenland.

Anderzijds haalt hij het probleem aan van ¢
baggerwerken in de Schelde met de Nederlandé
waarvoor er eveneens delokalisatie plaatsvindt n

het overbrengen van de vestigingsplaats van Be
sche baggerbedrijven naar Nederland.

Zal Sabena zich in het kader van haar betrekk

gen met Swissair ertoe verbinden het personeels
stand van het vliegend personeel op hetzelfde [

houden?

De minister erkent dat hierdoor een aanzienli
probleem rijst, vooral nu de sociale zekerheid a
hervorming en modernisering toe is.

De heer Reutlinger gaat voort met zijn antwoo

den.

— Wat zijn de prioriteiten?

Wanneer men met de vakbonden spreekt, wo
prioriteit gegeven aan de productiviteit. De pers
neelsaantallen of de lonen terugschroeven is uit
sloten.

Men kan zich moeilijk inbeelden dat men er Z
komt.

Het personeelshestand zal waarschijnlijk ing
krompen worden.

Men zal meer aandacht moeten schenken aan
loonmatiging, behalve voor bepaalde personeels
tegoriém, en een differentiatie moeten invoeren.

De directie heeft niet het doel de lonen als dusc
nig lineair te verminderen.

De termijn die voor deze onderhandeling vastg
steld is, verstrijkt op 31 oktober 1996.

De heer Reutlinger ontmoet volgende week
ondernemingsraad opnieuw en zal dan de eel
reacties op zijn voorstellen krijgen.

Antwoordend op de opmerking dat voor de va
bonden alleen maar de keuze blijft op welke wijze
zelfmoord plegen, uit de heer Reutlinger de meni

problemes avec la limite des 3 %.

het Le phénomene du précédent est tres important,
notamment sur le plan de la sécurité sociale.

ng M. Reutlinger répéte qu'on a trouvé la solution au
alprobléme de la sécurité sociale. Elle restera belge.

bls- Un sénateur signale le précédent de la flotte

ft marchande délocalisée au Luxembourg, qui n'a pas
decréé de probleme au niveau de la sécurité sociale ou
e-de la fiscalité, mais une baisse d’emplois belges et un
antransfert d’emplois a I'étranger.

e Dautre part, il cite le probleme du dragage de
arsl’Escaut avec les Hollandais, pour lequel il y a aussi
netdélocalisation et transfert de domiciliation de firmes
gi-de dragage belges aux Pays-Bas.

n- La Sabena va-t-elle s’engager dans le cadre de ses
berelations avec Swissair, a ce que le quota de person-
eilnel navigant belge reste le'me?

jk Le ministre reconniiuque cela pose un important
anprobleme, surtout au moment de la réforme et de la
modernisation de la sécurité sociale.

r- M. Reutlinger reprend le fil de ses réponses.

— Quelles sont les priorités?

rdt Lorsqu’on discute avec les syndicats, la priorité est
0- donnée a la productivité. Les réductions d'effectifs
je-ou de salaires sont exclues.

o |l est difficile d'imaginer qu'on puisse y arriver
ainsi.

e- Il y aura probablement des réductions d’effectifs.

de Il faudra dre plus attentif aux réductions de
casalaire, sauf pour certaines catégories de personnel et
faire une différenciation.

la- L’objectif de la direction n'est pas une réduction

linéaire des salaires, en tant que telle.

e- Le délai fixé pour cette négociation expire le

31 octobre 1996.

je M. Reutlinger rencontrera a nouveau le Consell
sta’entreprise la semaine prochaine et il aura alors les
premieres réactions a ses propositions.

k-  En réponse a la remarque selon laquelle il ne reste
zeaux syndicats que le choix de la forme de leur
ngsuicide, M. Reutlinger estime que les explications
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dat uit de pas gegeven toelichting blijkt dat er he
maal geen sprake is van zelfmoord. De voorstell
die hij gedaan heeft, hebben wel degelijk het over
ven van de onderneming tot doel en zullen uiteing
lijk uitmonden in een toestand die winst zal oplev
ren, zowel voor de onderneming als misschien ze
voor de beroepscategoite@vin-win).

— De niet-rendabele bestemmingen

Het is duidelijk dat ons hele net ontgonnen mg
worden. Het probleem van de niet-rendabele lijn
heeft te maken met de manier waarop de overst
mogelijkheden zijn opgevat. Indien men hiermg
geen rekening diende te houden, zouden de n
rendabele lijnen makkelijk kunnen worden afgd
schatft.

In Europa is de minst rendabele lijn die na
Londen. Maar de verbindingsfunctie ervan is 2
groot dat men ze niet kan afschaffen zonder de 1

van het net schade toe te brengen.

Een lid herinnert eraan dat Sabena kort na elk
verschillende tegenstrijdige beleidsmaatregelen he
genomen.

De laatste ervan beoogde Brussel te laten
groeien tot het middelpunt van een soort spinng
web, dat een net voorstelde waarin de grote,
middelgrote en zelfs de kleine Europese steden 1
elkaar verbonden zijn.

Indien Sabena nu ook weer van houding vers
dert, kan toch de vraag gesteld worden of die onl
slistheid niet nadelig is voor haar imago?

De heer Reutlinger erkent dat het ongetwijfe
niet goed is te vaak van strategie en beleid te ver,
deren.

Onlangs werd bevestigd dat Sabena het door
heer Godfroid ingevoerde beleid op het gebied v
de Europeséiub handhaaft. Uit onderzoek blijkt daf
wij op de goede weg waren. Dit Europese net,
niet afgewerkt is, moet verder ontwikkeld worden.

Er is dus geen beleidswijziging.

— De langeafstandsvluchten

De heer Reutlinger, die van mening is dat men
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e-qu’il vient de donner démontrent bien qu’il n’est

ennullement question de suicide. Les propositions qu'’il

e-a faites ont bien pour but la survie de I'entreprise et

e-déboucheront en définitive sur une situation qui

2- comportera a la fois un gain pour l'entreprise et

Ifspeut-dre mame pour les catégories professionnelles
(win-win).

— Les destinations non-rentables

et Il est évident qu'il va falloir défricher tout notre
enréseau. Le probleme des lignes non rentables réside
apdans la conception du trafic de correspondance. Sans
2e cela il serait facile de les annuler.

et-

D
"

ar  En Europe, la ligne la moins rentable est celle de

o Londres. Mais le volume de correspondances est

estellement important qu’on ne peut la supprimer sans
nuire au reste de notre réseau.

aar Un membre rappelle que la Sabena a mené des
effpolitiques successives trés contradictoires.

lit- La derniere a été de faire de Bruxelles le centre
n-d’'une sorte de toile d'araignée représentant un
deréseau reliant les grandes, les moyennes”etenies
nepetites villes européennes.

n- Si maintenant la Sabena change a nouveau
ne-d’attitude, cette indécision ne nuira-t-elle pas a son
image ?

d M. Reutlinger reconniaigu’il n'est certainement
anpas bon de changer trop souvent de stratégie et de
politique.

de Ce qui vient d’&re confirmé est que la Sabena
anconserve la politique instaurée par M. Godfroid sur
le plan du«hub»européen. Les analyses effectuées
jatont montré que nous étions sur une bonne voie. |l
faut continuer de construire ce réseau européen, qui
n'est pas terminé.

Il 'y a donc pas de changement de politique.

— Les longs courriers

er M. Reutlinger, jugeant qu'on peut considérer qu'il

zou kunnen vanuit gaan dat het niet normaal is
een vreemdeling aan het hoofd staat van een n

datn’est pas normal qu'un étranger soit a Tee td’'une
tioeompagnie aérienne nationale, désire faire une décla-

nale luchtvaartmaatschappij, wenst van zijn aanwe-ration a l'occasion de sa présence devant la Commis-
zigheid in de Commissie gebruik te maken om egnsion.

verklaring af te leggen.

In de eerste plaats verklaart hij echt getroffen te Tout d'abord il a été extmement touché par la
Zijn door de tolerantie en de menselijke warmte tolérance et la chaleur humaine avec lesquelles il a
waarmee hij ontvangen werd in regerings-, economi-été recu dans les milieux gouvernementaux, écono-
sche en andere kringen van dit land. Zulks getujgtmiques et autres de ce pays. Cela prouve une grande

van een grote openheid ten aanzien van Europa.

ouverture vis-a-vis de I'Europe.
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Vervolgens is hij er vast van overtuigd dat iemand

die aan het hoofd staat van een luchtvaartma
schappij een kritische geest moet hebben.

Hij houdt er voor Sabena dezelfde ideesp na
als die welke hij had toen hij voor Swissair werkte

Het net van de nationale maatschappij is van |
allergrootste belang voor de ecologische, de ind
triéle en de toeristische ontwikkeling van een lan
Er is nood aan een sterke maatschappij.

Toen hij in Belgieaankwam, heeft hij dan ook
onmiddellijk gezegd dat de langeafstandsvlucht
niet mochten worden onderschat. Een deel van
Europese verbindingsvluchten vormen daarenboy
de Europeséeedingvan de langeafstandsviuchten ¢
omgekeerd.

De langeafstandsvluchten moeten opnieuw ver
ontwikkeld worden want er is nog een ander asp
dat in aanmerking moet worden genomen. Dank
het werk van de burgerluchtvaart bezit Bélgieorm
veel ongebruikte verkeersrechten.

Maar tot wanneer nog?

Indien wij ze niet gebruiken zullen steeds me
buitenlandse maatschappijen ze zich toe-eigenen.

De heer Reutlinger is van mening dat de mee
aandacht moet uitgaan naar het Verre Oosten.
heeft vastgesteld dat de regering veel belang hec
aan het aanknopen en onderhouden van de bet
kingen met die landen, wat logisch is aangezien al
meen wordt aangenomen dat daar de economis
groei thans het sterkst is en dat daar in de toeko
zaken te doen zijn.

Daarom vraagt hij zich af of het aanbieden van
bestemming Macao via de TAP de beste oplossing

Persoonlijk verkiest hij Hongkong. Men onde
zoekt ook of Vietnam als bestemming in aanmerki
kan komen.

Indien Sabena toch op al die markten aanwe:
kan zijn, waarom dan geen nichepolitiek voeren?

De heer Reutlinger snijdt het probleem aan van
langeafstandsviuchten naar Noord-Amerika d
sedert enkele jaren voor alle maatschappijen verli
gevend zijn wegens de overcapaciteit en de du
pingpraktijken van vele luchtvaartmaatschappijen.

Dergelijke vluchten vormen evenwel de rugge
graat van elk net en men kan zich niet veroorlov
ze niet aan te bieden.

Zonder dat reeds beslissingen genomen werd
plaatst hij vraagtekens bij de verbinding met CH
cago die op dramatische wijze verliesgevend is. |
zou ze willen vervangen door een verbinding m
Cincinatti, dat na Atlanta de tweedeb van Delta
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Ensuite, il a la ferme conviction que le dirigeant
at-d’'une compagnie d'aviation doit avoir un esprit
critique.

Il maintient pour la Sabena les"mes idées que
celles gu'il avait lorsqu’il travaillait pour la Swissair.

net Le réseau de la compagnie nationale est primor-
us-dial pour le développement écologique, industriel et
d. touristique d’'un pays. Il faut que la compagnie soit
forte.

C’est pourquoi, des gu'il est arrivé en Belgique, il
ena dit qu'il ne fallait pas sous-estimer le long courrier.
deEn effet, entre les correspondances européennes, il y
era aussi ldeedingeuropéen sur les longs courriers et
n vice-versa.

ler Le long courrier doit, a nouveau, étre développé
ectdavantage, car il y a un autre aspect a prendre en
zijconsidération. Ge aux travaux de [aviation
civile, la Belgique posséde énormément de droits de
trafic inutilisés.

Mais jusqu’a quand?

er

Si nous ne les utilisons pas, davantage de compa-
gnies étrangéres vont se les approprier.

ste M. Reutlinger estime que nous devons mettre
Hijl'accent principal sur I'Extréme Orient. Il a constaté
nttgue le Gouvernement attachait beaucoup d’impor-
rekance au développement des relations avec ces pays,
je-ce qui est logique puisque d’'une facon générale, c’est
ch& que la croissance économique est la plus forte
msactuellement et que les choses vont se passer dans
I'avenir.

de C’est pourquoi il se demande si l'opportunité
isd’'avoir une destination a Macao par la T.A.P. est la
meilleure solution.

Personnellement, il préférerait Hong Kong. On
ng étudie également la possibilité d’'une destination au
Vietnam.

7ig Si la Sabena est présente sur ces grands marchés,
pourquoi ne pas mener une politique de niches?

de M. Reutlinger aborde la problématique des longs

ie courriers sur I'Atlantigue Nord, qui, depuis quel-

ps-gques années sont déficitaires pour toutes les compa-

m-gnies, a cause de la surcapacité et du dumping prati-
gué par beaucoup d’entre elles.

n- Mais c’est la colonne vertébrale de tout réseau, et
enon ne peut se permettre de ne pas en faire partie.

en, Sans que des décisions soient prises, il remet en

i- question la liaison vers Chicago qui est dramatique-

Hij ment déficitaire. L'idée est de la mettre a Cincinatti,

et qui est le deuxiem&hub» de Delta Airlines apres
Atlanta (560 vols par jour).

Airlines is (560 vluchten per dag).
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Dat cijfer kan onmogelijk met Chicago gehaal
worden aangezien wij geen samenwerkingsakkoq
hebben gesloten met American Airlines.

— Impact van de HST

De heer Reutlinger herinnert eraan dat hij in 19
in Frankrijk handelsdirecteur was bij Swissair, 0O
het ogenblik dat de HST-lijn Parijs-Genéve i
gebruik werd genomen.

Die toestand is te vergelijken met de exploitat
van de huidige verbinding Brussel-Londen en-Par
via de kanaaltunnel.

Van bij de aanvang van dit treinaanbod daal
het luchtverkeer op die lijn enorm (met 30 tot 50 %
Naderhand hebben zowel de trein als het vliegtt
hun marktaandeel kunnen uitbreiden maar de ter
val van het luchtverkeer is plots gebeurd en is @
herstelbaar.

In de beginfase van het HST-verkeer hebben
luchtvaartmaatschappijen fouten gemaakt door
frequentie te behouden en de prijzen te laten dale

Men heeft een tariefstructuur vernietigd en me

slaagt er niet meer in ze te herstellen.

Men is tot het besluit gekomen dat de tre
beschouwd moet worden als een aanvulling van
vliegtuig.

Men moet ook rekening houden met het ecol
gisch aspect. Een vlucht voor een afstand van 200
300 km is immers nog nauwelijks te verantwoorde

Trein en vliegtuig moeten dus niet langer wedijvé
ren met elkaar doch elkaar aanvullen.

— HST-station

Sabena is voorstander van een HST-station
Zaventem i.p.v. in Schiphol. Zoiets zou de langea
standsvluchten ondersteunen. Het Franse voorbe
toont dit aan.

Men kan onmogelijk voorspellen wanneer ee
dergelijk plan kan worden uitgevoerd.

De minister bevestigt dat het bestaande pl
hierin niet voorziet.

In dat plan is enkel sprake van een verbetering v
het pendelverkeer tussen de luchthaven en de H
terminal.

Hij ziet evenwel het nut van dit project in, voorg
na zijn bezoek aan de luchthaven van Roissy die ¢
prachtconstructie is.

De heer Reutlinger verstrekt antwoorden op
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d Ce n'est pas possible de réaliser cela & Chicago
rdpuisque nous n'avons pas d’'accord de coopération
avec American Airlines.

— Impact du T.G.V.

81 M. Reutlinger rappelle gqu’il était en poste en
p France en qualité de directeur commercial de la
n Swissair, en 1981, lorsque le T.G.V. a relié Paris a
Geneve.

e Le phénomeéne était identique aux actuelles liai-
js sons Bruxelles-Londres et -Paris via le tunnel sous la
manche.

de Dés l'apparition de cette offre, il y a eu une chute
). énorme (de 30 a 50 %) de [l'utilisation de I'avion.
lig Ensuite, le train et I'avion ont repris leur croissance
ugnormale. Mais, en effet, cette chute est immédiate et
n-irrécupérable.

de Au début de la mise en circulation des T.G.V., les
decompagnies aériennes ont commis des erreurs, en
n. voulant les contrecarrer par le maintien des fréquen-
ces et la baisse des tarifs.

’n  On a donc détruit une structure tarifaire qu’on

n'arrive plus a restaurer.

n Il en est donc arrivé a la conclusion que le train
hetdoit étre considéré comme complémentaire a l'avion.

o- Il faut également tenir compte de I'aspect écologi-
togue. En effet, un transport en avion pour un trajet de
n. 200 ou 300 km ne se justifie guére.

D

Dongc, il faut jouer la complémentarité et non la
concurrence.

— Gare T.G.V.

in Effectivement, la Sabena aimerait avoir une gare

af- T.G.V. a Zaventem, plitoqu'a Schiphol. Cela

eldonstituerait surtout un réseau d’appui pour les vols
longs courriers, les Francgais I'ont montré.

n Mais il n'est pas possible de dire quand cela

pourra étre réalisé.

an Le ministre confirme que ce n'est pas dans le plan

actuel

an Il y est seulement prévu d’améliorer la navette
STentre I'aéroport et le terminal T.G.V.

il  Mais il se rend compte de I'utilité de ce projet,
cersurtout apres sa visite a I'aéroport de Roissy, qui est
une magnifique réalisation.

de M. Reutlinger poursuit ses réponses.

gestelde vragen.
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— Nachtvluchten naar New York

Hij is het ermee eens dat die een groot succes Z
— De komst van Virgin op de markt

Dit is inderdaad een probleem. Hij heeft persoo
lijk contact opgenomen met de eigenaar van Virg
in een poging de schade te beperken. Er wordt 4
bepaalde formules gedacht die misschien ge
slechte oplossingen zijn.

— Afrika

Afrika is steeds het sterke punt van Sabena en z
van Swissair geweest. Samen zijn zij nummer één
het terrein van de langeafstandsvluchten naar
continent.

Het belang van Kinshasa is zonder meer duideli
Het is evenwel niet zo eenvoudig de frequentie op,
drijven omdat daarover telkens opnieuw onderhg
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— Vols de nuit vers New-York

ijn. Il est d’accord pour dire que c'est une réussite.
— L’arrivée de Virgin sur le marché

n- C’est en effet un probléme. Il a personnellement

in pris contact avec le propriétaire de Virgin pour essa-

haryer de limiter les dégs. Certaines formules se dessi-

ement qui ne seraient peut-étre pas de mauvaises solu-
tions.

— L’Afrique

elfs Elle a toujours été le point fort de la Sabena et
opméme de la Swissair. dlles deux elles sortnumber
hebne »pour les dessertes long courrier de ce continent.

k. Limportance de Kinshasa est tout a fait claire.
teMais il n’est pas si simple d’augmenter les fréquences
n-parce gu'il faut & nouveau les négocier et lémstsE

deld moet worden en omdat de Afrikaanse statenafricains ont tendance a demander des compensa-

geneigd zijn compensaties te vragen die zo buitg
sporig zijn dat de vlucht vanuit economisch oogpu
onhaalbaar wordt.

Hij overweegt ook een verbinding met Rwanda.

— Daling van de bezettingsgraad

Er bestaat vanzelfsprekend een verband tusser
ontvangst per klant en de bezettingsgraad, die
laag is.

Het te voeren beleid moet erop gericht zijn @
gulden middenweg te vinden. Het zou belacheli
zijn enkel met één gegeven rekening te houden.

— Parlementaire reizen

Het is voor de heer Reutlinger inderdaad e
schok te moeten vernemen dat een delegatie var
Senaat met een buitenlandse maatschappij h¢
moeten vliegen op een traject dat door Sabena wg
afgelegd.

Sabena moet zich als een privé-maatschap
gedragen maar in de toekomst zou er toch moe
voor gezorgd worden dat regerings- en parlemen
delegaties voor hun reizen zoveel mogelijk eq
beroep doen op Sabena.

— Onthaal en begeleiding van de passagiers

Het voorbeeld van het krantenprobleem, dat g
dertussen werd opgelost, heeft de aandacht geves

an-tions de nature telle gu'elles peuvent anéantir le
nt résultat économique de I'opération.

Il envisage aussi une liaison avec le Rwanda.

— Baisse du taux d’occupation

de Bien su il y a un lien entre la recette unitaire et le
rijtaux d’occupation qui est relativement bas.

e La politique a mener consiste a trouver le juste
jk milieu. 1l serait ridicule de tenir uniquement compte
de I'un ou de l'autre élément.

— Voyages parlementaires

en M. Reutlinger est effectivement outré d’apprendre
dgu’'une délégation du Sénat & &oyager sur une
seftompagnie étrangére pour un trajet desservi par la
rdSabena.

pij Sabena doit se comporter en compagnie privée,
termais, a l'avenir, dans la mesure du possible, il

tsfaudrait s'arranger pour que les délégations gouver-
2N nementales et parlementaires voyagent avec Sabena.

— Accueil et accompagnement des passagers

n- L'exemple du probleme des journaux, qui, entre-
tigtkmps, a été réglé, a attiré I'attention sur I'aspect des

op het aspect «relaties met de passagiers».

relations avec les passagers.
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Een lid merkt op dat een van de argumenten
hij in het antwoord op zijn brief over dit inciden
heeft aangetroffen, was dat EBA evenmin krant
verstrekt.

— Luchtverkeersleiding

De minister merkt op dat er, los van de staking
problemen die zich bij Sabena zouden kunnen vo
doen, ook problemen in verband met de luchtveg
keersleiding zijn die door de publieke opinie van ¢
eerstgenoemde problemen niet onderscheiden W
den en die tot dezelfde hinder leiden.

80)

die Un commissaire fait remarquer que, dans la
I réponse a sa lettre a propos de cet incident, un des
bnarguments invoqués était qu’apres tout, EBA ne
donnait pas de journaux non plus.

— Le contite aérien

s- Le ministre intervient pour dire qu'effectivement,
or-indépendamment des problémes de gréves qui pour-
3r- raient survenir a la Sabena, il y a aussi les problémes
le de contfée aérien qui y sont assimilés par I'opinion
orpublique et qui génerent les mémes nuisances.

De minister gaat ervan uit dat de problemen sedert Depuis un an, le ministre considére que les problé-

een jaar substantieel verminderd zijn. Er is sleck
één staking van de luchtverkeersleiders geweest.

De minister heeft na een direct contact met
betrokkenen, de situatie nog de dag zelf kunn
deblokkeren.

Nu de vakantie in aantocht is, begint men o
nieuw druk uit te oefenen op hem, meer bepaald v
de zijde van de Regie der Luchtwegen.

Daarom heeft de minister in een interview &an
Derniére Heuregepreciseerd dat het geenszins zi
bedoeling was de Regie der Luchtwegen en BATC
privatiseren en dat hij integendeel beide instelling
onder één beheer wou plaatsen. Het zou de beg
ling zijn beide instellingen eerst te hergroeperen
daarna opnieuw op te splitsen maar op een and
basis.

De heer Reutlinger onderstreept dat de samenw
king tussen de minister van Vervoer en Sabe
werkelijk uitstekend is.

Hij voegt er in verband met de luchtverkeersle
ders aan toe dat de stiptheid een zeer groot proble
is.

Er valt heel wat te doen op dat terrein onder mg
op het Europees viak.

Er zijn voor het hele grondgebied van de Ve
enigde Staten slechts vier centra voor luchtverkee
leiding.

In Europa zijn er 22. Men kan zich voorstelle
hoeveel samenwerkings- en”cdimatieproblemen er
rijzen.

De minister merkt op dat er over enkele dagen &

vergadering is van de Europese transportministers|

De rationalisering van de sector staat zeker op
agenda.

— Tariefbeleid

De heer Reutlinger wijst erop dat het bele
inzake stuntprijzen anders moet worden gevoerd

nitsmes se sont substantiellement réduits. On a connu
un seul mouvement de gréve des cdatns aériens.

de Aprés étre entré directement en contact avec eux,
ienle ministre a pu débloquer la situation le jour méme.

p- Actuellement, les vacances approchent et on
arrecommence a faire pression sur lui, notamment la
R.V.A.

C’est pourquoi, lors d'une interview a erniére
n Heure le ministre a tenu a préciser qu'il n'entrait
tenullement dans ses intentions de privatiser R.V.A. et
enB.A.T.C., mais qu'au contraire, il voulait tenter de
og<€aliser l'unicité de gestion. C’est une opération qui
enregroupe puis rescinde ces deux organismes, mais sur
ereine autre base.

er- M. Reutlinger tient a souligner que la coopération
naentre le ministre des Transports et la Sabena est vrai-
ment excellente.

i- Il ajoute, & propos des aiguilleurs du ciel, que la
demonctualité est un probleme trés important.

2er Il'y a beaucoup de choses a faire a ce propos, entre

autres sur le plan européen.

r-  Sur tout le territoire destats-Unis, il y a quatre
rscentres de coritlte aérien.

n  En Europe, il y en a vingt-deux. On peut imaginer
les probléemes de coopération et de coordination qui

se posent.

en Le ministre signale qu’il y a dans quelques jours
une réunion des ministres européens des transports.

de Ce point sur la rationalisation du secteur revien-
dra a 'ordre du jour.

— Politique tarifaire

d M. Reutlinger prend note qu’il faudra veiller a
bml’organisation des promotions tarifaires, pour qu’el-

te voorkomen dat het contraproductief wordt.

les ne deviennent pas contreproductives.
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— Exploitatiecijfers

Er wordt een bedrag van 4,7 miljard gecitee
voor 1998 en 6,7 miljard voor het jaar 2000.

Het is de bedoeling in 1998 uit de rode cijfers
zijn en rendabel te zijn in 2000.

De druk die aandeelhouder Swissair uitoefent
vanzelfsprekend veel groter dan die uitgeoefe
door de Belgische regering als aandeelhouder.

Deze laatste is reeds tevreden niets meer te mog¢
betalen voor Sabena terwijl Swissair wil dat h
g€nvesteerde kapitaal opbrengt.

Zoiets moet geleidelijk gebeuren.

Een commissielid merkt op dat de Belgische ag
deelhouders en Swissair enigszins verschillend re
neren.

Swissair is een beursgenoteerde onderneming
rendabel moet zijn, zoals trouwens ook KLM e
Lufthansa dat zijn, terwijl zulks nooit een zorg i
geweest voor Sabena. Daarom ook is voor de h
Reutlinger een mentaliteitswijziging van zijn mede
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— Chiffres d’exploitation

rd On a parlé de 4,7 milliards pour 1998 et 6,7 mil-

liards pour I'an 2000.

Le but est d’arriver dans les chiffres noirs en 1998
et d'dre rentables en 2000.

te

is Bien entendu, la pression de I'actionnaire Swissair
ndest plus grande que celle de I'actionnaire gouverne-
ment belge.

sten Ce dernier étant déja heureux de ne plus rien
bt payer pour la Sabena, alors que la Swissair désire
avoir des intéhs sur le capital investi.

En conclusion, cela doit se faire progressivement.

n- Un commissaire fait remarquer qu’il y a une petite
dedifférence de philosophie entre les actionnaires bel-
ges et la Swissair.

die Cette derniére est une entreprise cotée en bourse,
n qui doit dre rentable, comme le sont d'ailleurs
s K.L.M. et la Lufthansa, alors que la Sabena n'a
eejfamais eu ce souci. C'est pourquoi un changement
2- d’esprit de ses collaborateurs et du personnel de base

werkers en van het basispersoneel een zeer belangst un élément trés important pour M. Reutlinger.

rijk gegeven.

De voorzitter bedankt en feliciteert de heer Rel
linger voor zijn vrijmoedigheid en voor de degelijk
antwoorden die hij heeft verstrekt tijdens de wer
zaamheden van de Commissie.

B. VERGADERING VAN 12 MAART 1997

1. UITEENZETTING VAN DE
HEERREUTLINGER, CHIEF EXECUTIVE OFFlI-
CER (CEO) VAN SABENA

De heer Reutlinger herinnert eraan dat hij na
middag een persconferentie houdt om de beheer
sultaten van Sabena over 1996 bekend te maken.

De avond voordien is de raad van bestuur bije
gekomen. Spreker zegt die informatie te zullen me
delen aan de Commissie aan het eind van zijn uite

It- Le président le remercie et le félicite pour sa fran-
e chise et la qualité des réponses fournies au cours de

k- sa participation aux travaux de la Commission.

B. REUNION DU 12 MARS 1997

1. EXPOSEDE
M.REUTLINGER, CHIEFEXECUTIVE OFFICER
(C.E.O.) DE LA SABENA

de M. Reutlinger rappelle que dans I'apres-midi

srememe, il donnera une conférence de presse pour
annoncer les résultats de la gestion de la Sabena
pour 1996.

en Il 'y a eu une réunion du conseil d’administration
2e-hier soir, et a la fin de son exposé, I'intervenant fera
enpart de ces informations a la Commission.

zetting.
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Raad van Bestuur
Voorzitter: Valere Croes

11 leden

6 leden aangewezen door de Belgische aandg
houders:

Philippe Suinen, Vice-Voorzitter
Jan Huygebaert

Jacques Moulaert

Michel Van der Stichele

Eddy Wymeersch

Claire Ysebaert

I o I

5 leden aangeduid door Swissair:

O Philippe Bruggisser
O Benedict Hentsch

O Otto Loepfe

O Thomas Schmidheiny
O Georges Schorderet

bel-

Conseil d’Administration
Président: Valére Croes

11 membres
6 membres désignés par les actionnaires belg

Philippe Suinen, Vice-Président
Jan Huygebaert

Jacques Moulaert

Michel Van der Stichele

Eddy Wymeersch

Claire Ysebaert

(I

5 membres désignés par Swissair:

O Philippe Bruggisser
[0 Benedict Hentsch

O Otto Loepfe

0 Thomas Schmidheiny
O Georges Schorderet
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De heer Reutlinger deelt mee dat men tijdens [de M. Reutlinger précise qu'on a travaillé avec ces
onderhandelingen met de representatieve werkneobijectifs tout au long des négociations avec les orga-
mersorganisaties altijd die doelstellingen voor ogen nisations syndicales représentatives.

heeft gehouden.

Men is daar niet van afgeweken ofschoon men lIs n'ont pas été modifiés bien qu'onitsgue le
terdege wist dat het resultaat over het jaar 1996résultat de I'année 1996 se détériorait un peu plus

maand na maand slechter werd. De berekening g
uit van de resultaten per 31 december 1995.

aathaque mois. Ce calcul était basé sur les chiffres du
31 décembre 1995.

Na zijn uiteenzetting zal de heer Reutlinger het Aprés son exposé, M. Reutlinger donnera les chif-
cijfermateriaal over 1996 meedelen. Dat komt dan fres pour 'année 1996. Ceux-ci devrdirteeajoutés

bij de tabel.

a ce tableau.
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Airline

De heer Reutlinger wil nadere uitleg geven over
verruiming van het partnerschap met Virgin Expres
wat niet voor iedereen even duidelijk is gewee
binnen noch buiten de maatschappij.

We moeten hier rekening houden met twee asp
ten.

Eerst is er het feit dat Virgin Express EBA hee
overgenomen, reeds voordien een geducht condg
rent, wat de zaken alleen maar erger maakt, m
bepaald door de faam van de maatschappij Virgin
door het charisma van haar eigenaar.

Men heeft de keuze gehad tussen concurrentig
samenwerking en de voorkeur is naar de samenw
king uitgegaan.

Een tweede aspect betreft de verbinding Bruss
Londen, die voor Sabena van vitaal belang is. V)
hebben daar een dramatische terugval van het a3

7) 1-780/3 -1997/1998

Airline

de A propos du renforcement du partenariat avec
s, Virgin Express, qui n'a pas été trés bien compris,
st aussi bien a l'intérieur qu'a I'extérieur de la compa-
gnie, M. Reutlinger tient & donner quelques préci-
sions.

ec- Nous nous trouvons devant deux éléments.

ft D’'un cté, le rachat par Virgin Express de EBA,
urqui était déja un concurrent sérieux, a aggravé la
eesituation — et notamment par la réputation de la
enpremiere et le charisme de son propriétaire.

en |l fallait choisir entre la compétition et la coopéra-
ertion. On a donc opté pour cette derniere solution.

el- Le deuxieme élément concerne la desserte Bruxel-
Vij les-Londres, qui est extrémement importante pour la
nt&abena. Nous y avons enregistré des reculs de trafic

reizigers vastgesteld. Dat is te wijten enerzijds aanextrémement importants. Aause, d'une part, du

het aantal concurrenten en anderzijds aan de EL
tunnel.

Daar komt nog bij dat het uiterst moeilijk blijkt
korte vluchten rendabel te maken.

Aangezien Virgin Express veel lagere tarieve
biedt dan de onze heeft Sabena dus besloten oo
dat punt een partnerschap aan te gaan.

Het besluit hiervan is dat Sabena en Virg
Express de volgende routes samen exploiteren:

— Brussel-London (Heathrow)

— Brussel-Barcelona (sedert 15 februari 1997)

— Brussel-Rome (sedert april 1997)

— weldra enkele vluchten van Brussel
Gatwick.

De heer Reutlinger meent te weten dat er prob
men zijn geweest om dat aanbod ingang te dg
vinden. Bij het begin heeft hij een aantal klachte
brieven ontvangen.

na

Volgens spreker hebben de reizigers niet onm
dellijk gemerkt dat de tarieven aanzienlijk goedk
per zijn geworden ook voor dmisiness class

Men kan wel eens van mening verschillen over
vraag of de naam van de luchtvaartmaatschappij 1
onheus werd behandeld, doch de heer Reutlin
kan nu reeds met een gerust geweten verklaren
het voor Sabena een goede zaak is geweest. Z
door minder stoelen aan te bieden is zij erin geslaa
haar aantal passagiers naar Heathrow te verho
en de rentabiliteit van de vluchten op te drijven.

De heer Reutlinger verklaart er zich evenw
bewust van te zijn welke gevaren een dergelij
samenwerking inhoudt. Daarom reikt die ook ni

Ironombre de concurrents et, d'autre part, d’Euro-
tunnel.

De plus, il faut savoir que pour les vols trés courts,
la rentabilisation est extrémement difficile.

n Donc, étant donné que Virgin Express propose
oges tarifs beaucoup plus bas que l&sasp la Sabena
a opté la aussi pour le partenariat.

n En conclusion, Sabena et Virgin Express desser-

vent ensemble les lignes suivantes:
Bruxelles-Londres (Heathrow)
Bruxelles-Barcelone (depuis le 15 février 1997)
Bruxelles-Rome (a partir d’avril 1997)

et bienfo quelques vols Bruxelles-Gatwick.

Al

le- M. Reutlinger est conscient que se pose un
erprobléme d’acceptation de ce produit. Au début, un
n- certain nombre de lettres de réclamations lui sont
parvenues.

d- Il croit que les usagers n'avaient pas remarqué
D- tout de suite que les tarifs avaient été considéra-
blement réduits, et ce, également en business class.

de On peut discuter sur le fait qu’il s’agisse d'une
lieforme de cannibalisation de la marque mais M.
geiReutlinger peut d'ores et déja dire, en bonne cons-
datience, qu'il s’agit d’'une bonne opération pour la
elfSabena. Méme en offrant moins de places, elle a
igdaugmenté son nombre de passagers sur Heathrow et
gela rentabilité de route s’est améliorée.

el  Cependant, M. Reutlinger se déclare conscient des
ke dangers présentés par une telle collaboration. Aussi,
et la coopération s’arréte-t-elle a ce qu'il vient d’'ex-

verder dan wat hij zonet heeft uiteengezet.

poser.



1-780/3 -1997/1998

Spreker voegt eraan toe dat zulks ook is toe
schrijven aan het feit dat die samenwerking bij ¢
piloten niet in goede aarde is gevallen omdat
vreesden dat Sabena uiteindelijk in Virgin Expre
Zou opgaan.

Hij legt er de nadruk op dat zulks niet in d
bedoeling lag.

Met de piloten werd overeengekomen dat
samenwerking met Virgin Express niet meer da
17,7 % van de productie van Sabena mag bedrage

Thans bevinden wij ons op nagenoeg 16% en
laat ons nog een kleine manoeuvreerruimte.

Het ander partnerschap dat werd verruimd
Atlantic Excellence, met Delta Airlines.

In de loop van 1996 hebben Bélg@ostenrijk en
Zwitserland deopen skyvan de Verenigde Stater
ontvangen en enkele maanden later aiwi-trust
immunity

Zo krijgen we vrij spel voor de samenwerking, di
ingegaan is op 1 februari 1997. Sedertdien word
alle transatlantische vluchten van die vier luchtvaa)
maatschappijen (Sabena-Swissair, Delta en Austr
Airlines) beschouwd als die van één enkele ma
schappij, waarbij kosten en inkomsten worde
gedeeld.

Met de anti-trust immunitykunnen wij de tarie-
ven en de vluchtschema'’s op elkaar afstemmen.

Ook is er veel vooruitgang geboekt bij de harm
nisatie en de uniformering van de luchtvloot.

De vliegtuigen van het DC 10-type en die van h
Airbus A310-type maken geen deel meer uit van
langeafstandsvloot.

Vanaf augustus 1997 blijven er maar twee typ
vliegtuigen meer over: Boeings 747 Jumbo en Airb
A330 en A340 met dezelfde cockpit, wat betekent d
zij door dezelfde piloten bestuurd kunnen worde
Dat biedt de kans doelmatige toerbeurten uit te v
ren.

Binnen een tweetal jaar moet Sabena tot €
beslissing komen over de twee Boeings 747 aan
zien er uiteindelijk niet meer dan één vliegtuigtyp
kan overblijven, te weten de A330 en A340.

Om het zover te krijgen had Sabena geduren

e
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te Il ajoute que cela provient également du fait que
je les pilotes n‘ont pas apprécié cette collaboration,
7ij craignant une évolution aboutissant au passage de
5s Sabena a Virgin Express.

Il déclare tres clairement que tel n’est pas le but de
cette opération.

le Un accord a été conclu avec les pilotes prévoyant
AN que la coopération avec Virgin Express ne peut
on.dépasser les 17,7 % de la production de la Sabena.

dat Nous sommes actuellement a environ 16 %, ce qui

nous laisse encore une petite marge de manceuvre.
is L’autre partenariat qui a été renforcé est Atlantic
Excellence, avec Delta Airlines.

Dans le courant de 1996, la Belgique, I'Autriche et
la Suisse ont recu leOpen Skyx»des Hats-Unis,
suivi quelques mois plus tard pak#nti-trust immu-
nity ».

e Cela nous a laissé le champ libre pour la coopéra-
ention qui a débuté le®Lfévrier 1997. Depuis lors, tous
rt-les vols transatlantiques de ces quatre compagnies
an(Sabena-Swissair, Delta et Austrian Airlines) sont
at-considérés comme appartenant a une seule compa-
2N gnie, les revenus et codts étant partagés.

L’ «Anti-Trust Immunity»nous donne aussi la
possibilité de coordonner les tarifs et les horaires.

D- En ce qui concerne I'harmonisation et I'uniformi-
sation de la flotte, nous avons aussi accompli de

grands pas.

et Dans la flotte longs courriers sortent les DC 10 et
deles Airbus A310.

es A partir du mois d’ao(t 1997, nous aurons deux
ustypes d’avions: les Boeings 747 Jumbo’s et les Airbus
atA330 et A340, dont le cockpit est compatible et qui
n. peuvent donc étre pilotés par les mémes pilotes. Cela
De-nous permettra de procéder a des rotations plus effi-
caces.

en D'ici un a deux ans, la Sabena devra prendre une

gedécision quant aux deux Boeings 747, le but final

e étant de n'avoir qu'un seul type d'avion, A330 et
A340.

de Pour arriver a ce résultat, la Sabena avait loué

een viertal jaar zijn vier A340-toestellen verhuurnd pendant 3 ou 4 ans ses quatre A340 a Air France. lls

aan Air France. Thans komen die terug naar or
vioot. Daar komt nog bij dat er A330-toestelle
werden besteld om de A310-toestellen te vervangé

Sabena heeft nu ook egroduct management
ingevoerd. Zo kan ze contacten op gang brengen
de klanten en de kwaliteit van de dienstverleni

zereviennent actuellement dans notre flotte. En outre,
n des A330 sont en commande, en vue de remplacer les
2n.A310.

La Sabena a également introduit uRroduct
meManagementCela permet un dialogue avec la clien-
ng tele et permet d'améliorer la qualité des services.

verbeteren.
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Wat die kwaliteit betreft kan de heer Reutlinge
met de gepaste trots meedelen dat Sabena tijden
maanden december 1996 en januari 1997 de ee
plaats heeft weggekaapt onder de Europese Iuc
vaartmaatschappijen.

Dat heeft een symboolwaarde. Stiptheid kan m
immers niet bereiken dan wanneer alle werknem
daarin bijdragen. Dat bewijst ook nog eens d
wanneer de maatschappij duidelijke oogmerken T
streeft zij die ook kan bereiken.

Sociaal

Op 5 november 1996 werden er overeenkomst
getekend met de representatieve werknemersorg
saties.

Die handelen over de vier punten vermeld op
slide.

Het sociaal pakket bevat ook het brugpensioen
het vrijwillig vertrek.

De heer Reutlinger grijpt de gelegenheid aan d
de vakbonden en de representatieve organisaties
cieel zijn dankbaarheid te betuigen voor de serenit
die tijdens de onderhandelingen geheerst heeft,
tegenstelling tot wat in februari en maart 199
gebeurd is.

Techniek

Sabena heeft over de sluiting van de onderhou
keten van de A310 onderhandeld.

Men heeft eenreingeneeringverricht van het
departement motoren en wij biedduall support
packagessoor de Boeing 737.

Catering

In dit domein heeft Sabena een comnidecien
technische overeenkomst getekend met Gate Gg
met, de tweede groep ter wereld in het domein v
de vliegtuigcatering.

De heer Reutlinger vermeldt dat zijn voorgang
kenbaar gemaakt had de catering te willen verkop
hetgeen onder meer aanleiding heeft gegeven tot
sociale acties van februari 1996.

Ground handling

Sabena werkt nauw samen met BATC en
RLW.

Op lange termijn hoopt de heer Reutlinger dat
hun terminal zullen hebben te Zaventem.

Hij vermeldt in dit verband, zonder politieke
beschouwingen te willen maken, dat het hy
innigste wens is een gemeenschappelijk beheer
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r A propos de qualité, M. Reutlinger est fier de

5 d@uvoir annoncer gu'aux mois de décembre et de
rst@nvier, la Sabena a été classée en téte de toutes les
shteompagnies européennes.

en Cela a un caractére symbolique. On ne peut arri-
prsver a la ponctualité qu'avec le concours de tous dans
at I'entreprise. En outre, cela prouve que lorsque la
la-société a des objectifs clairs, elle peut arriver a les
réaliser.

Social

en Dans ce domaine, les accords avec les organisa-
aniions représentatives ont été conclus le 5 novembre
1996.

lls portent sur les quatre points mentionnés sur le
slide.

de

en Le packagesocial portait également sur la prére-
traite et les départs volontaires.

m M. Reutlinger profite de I'occasion pour dire offi-
fficiellement qu’il est reconnaissant aux syndicats et
eitorganisations représentatives de la sérénité qui a
inrégné au cours des négociations, contrairement a ce
6 qui s’est passé en février et mars 1996.

Technique

ds- La Sabena a négocié la fermeture de ldnzhae
maintenance de 'A310.

On a procédé a ureingeneeringdu département
moteurs et nous offrons desull support packages»
pour le Boeing 737.

Catering

Dans ce domaine, la Sabena a signé un accord
ureommercial et technique avec Gate Gourmet, qui est
anle deuxiéme groupe mondial dans le domaine du

cateringaérien.

or M. Reutlinger rappelle que son prédécesseur avait

enannoncé son intention de vendreckgering ce qui,

dentre autres raisons, avait provoqué les actions
sociales de février 1996.

Ground handling

de La Sabena travaille en étroite collaboration avec
B.A-T.C. etla R.V.A.

ze A long terme, M. Reutlinger espére quelles
auront leur terminal a Zaventem.

Il rappelle, a ce propos, sans entrer dans des consi-
In dérations politiques, que la réalisation d'une gestion
totinique est leur voeu le plus cher.

stand te brengen.
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Daarom was hij ook zeer tevreden toen hij d
minister van Vervoer in december jongstleden off
cieel hoorde verklaren dat hij dit dossier prioritair i

1997 achtte.

Cargo

Op dit vlak werkt Sabena intens samen m
Swissair in die zin dat het de cargocapaciteit v
Sabenaen blocaan een filiaal van Swissair, Swis
Cargo, verkoopt.

Die houdt zich sinds 1 januari 1997 met ¢
commercialisering bezig.

Sabena behoudt deandling

et
an sité avec Swissair en ce sens gqu’'on vend la capacité

D
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e Aussi a-t-il été trés heureux d’'entendre, en décem-

i- bre dernier, le ministre des Transports déclarer offi-
n ciellement qu’il considérait ce dossier comme priori-

taire en 1997.

Cargo
Dans ce domaine, la Sabena collabore avec inten-
Cargo Sabena en bloc a une filiale de Swissair, Swiss

Cargo.

Elle s’occupe de la commercialisation et ce, depuis
le 1°"janvier 1997.

Sabena conserve kandling

e
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Deze slide is beschikbaar op papier en op

WWW-site van de Senaat (http://www.senate.be).

deCe slide est disponible sur support papier et su
site WWW du Sénat (http://www.senate.be).

Deze slide is beschikbaar op papier en op
WWW-site van de Senaat (http://www.senate.be).

deCe slide est disponible sur support papier et s
site WWW du Sénat (http://www.senate.be).

ur le
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Deze slide is beschikbaar op papier en op deCe slide est disponible sur support papier et sur le
WWW-site van de Senaat (http://www.senate.be). site WWW du Sénat (http://www.senate.be).

Deze slide is beschikbaar op papier en op deCe slide est disponible sur support papier et sur le
WWW-site van de Senaat (http://www.senate.be). site WWW du Sénat (http://www.senate.be).

Sinds de maand januari heeft Swissair an Depuis le mois de janvier, Swissair s’est donné une
holdingstructuur aangenomen: de SAir Group. structure de holding: le SAir Group.
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Sales and marketing

— De pendel Brussel-Zich wordt verricht door
Swissair en de pendel Brussel-Geneve door Sabe

— Op 1 maart 1997 zijn we in h&equent flyer
programme qualifyervan Swissair en Australian
Airlines gestapt. Dit programma telt thans meer d
een miljoen leden.

— In tal van landen wordt de verkoop gezame
lijk georganiseerd.

Ground handling

SAir Group beschikt over heel wat gemeenschs
pelijke kantoren in de luchthavens en de dn
maatschappijen vertegenwoordigen elkaar.

Maintenance

De groep bestudeert de mogelijkheid om e
gecentraliseerd magazijn van reserveonderdelen
voor aankoop van deze stukken op te richten.

Catering-Cargo-Harmonisering van de vloot

Deze domeinen zijn hierboven reeds behandeld

In 1996 bedroegen de synergie tussen Sabena e
SAir Group één miljard Belgische frank (400 miljoe
frank voor Sabena en 600 miljoen frank voor Swi
sair).

Voor het jaar 1997 staat 1,2 miljard fran
(600 miljoen frank voor Sabena en 600 miljoen fran

1-780/3 -1997/1998

Sales and marketing

— Les navettes Bruxelles-Zurich sont faites par
na.Swissair et les navettes Bruxelles-Genéve par Sabena.

— Le 1®" mars 1997, nous sommes entrés dans le
frequent flyer programme qualifyeste Swissair et
an Australian Airlines. Ce programme compte actuelle-
ment plus d’un million de membres.

n- — Une organisation conjointe des ventes a été

organisée dans de nombreux pays.

Ground handling

Ip- SAir Group dispose d'un bon nombre de bureaux
ie communs dans les aéroports et les trois compagnies
se représentent mutuellement.

Maintenance

en  Le groupe est en train d’étudier la mise en place
em’'un magasin centralisé de pieces de rechange et
d’achat de ces piéeces.

Catering-Cargo-Harmonisation de la flotte

Ces domaines ont déja été traités plus haut.

nde En 1996, les synergies entre Sabena et le SAir
n Group étaient de un milliard de francs belges
s- (400 millions de francs pour la Sabena et 600 mil-
lions de francs pour Swissair).

k  Pour lannée 1997, on prévoit aux budgets
1k 1,2 milliard de francs (600 millions de francs pour la

voor Swissair) op de begroting.

Sabena et 600 millions de francs pour Swissair.)
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Deze slide is beschikbaar op papier en op deCe slide est disponible sur support papier et sur le
WWW-site van de Senaat (http://www.senate.be). site WWW du Sénat (http://www.senate.be).

Deze slide is beschikbaar op papier en op deCe slide est disponible sur support papier et sur le
WWW-site van de Senaat (http://www.senate.be). site WWW du Sénat (http://www.senate.be).




(9

In dit domein heeft een totale overschakeling ¢
het systeem van Swissair plaatsgevonden.

Vroeger was men afgestemd op het systeem-
France en die verandering heeft grote inspanning
gevergd.

Thans verloopt alles perfect.

Corporate Center

De SAir Group heeft egoool van de verschillende
verzekeringen gemaaki.

Dit vertegenwoordigt een typisch geval vaim-
win situation.

Elke maatschappij heeft immers aanzienlijK
besparingen kunnen realiseren, enerzijds omdat
volume groter is en dsafety recordvan Sabena
voortreffelijk is en die van de pool dus gunsti
benvloed heeft.

Charter

Het filiaal van Sabena, Sobelair, waar Sabe
ongeveer 70 % van het kapitaal in aandelen be
werkt nauw samen met Swissair.

Regional Airlines

De DAT zal voor 100 % een filiaal van Saben
worden. Dankzij de keuze van het hetzelfde type v
vliegtuigen als Crossair en door het feit dat wij ¢
simulatoren bezitten, komen de piloten van Cross

5) 1-780/3 -1997/1998

bp  Dans ce domaine, on a opéré une migration totale
sur le systeme de Swissair.

Air  Auparavant, elle était sur le systeme Air France, et
erce changement a nécessité beaucoup d’efforts.

Actuellement, tout fonctionne parfaitement.

Corporate Center

Le SAir Group a fait un pool» des difféerentes
assurances.

Ceci représente un cas typique«degin-win situa-
tion».

e En effet, chaque compagnie a pu réaliser d'impor-
hetantes économies, d’'une part parce que le volume est
plus grand et que Isafety recordde la Sabena est
g excellent et a donc favorablement influencé celui du

pool.

Charter

na La filiale de la Sabena, Sobelair, dont la Sabena
zit,détient environ 70 % du capital actions, coopere
étroitement avec Swissair.

Regional Airlines

a La D.A.T. va devenir une filiale a 100 % de la
anSabena. G au choix du méme type d'avions que
e Crossair, et au fait que nous possédons les simula-
airteurs. Les pilotes de Crossair viennent y faire leur

er hun opleiding volgen.

écolage.
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LE RESULTAT 1996

RESULTAT COURANT - 4.219 Mio. BEF.
dont manque de trafic — 2.500 Mio. BEF.

mangue nouvelle C.C.T. — 1.000 Mio. BEF.
RESULTAT EXCEPTIONNEL - 4.092 Mio. BEF.
dont cous de restructuration — 1.500 Mio. BEF.

réduction de valeur sur flotte - 1.500 Mio. BEF.
RESULTAT D'ENTREPRISE - 8.317 Mio. BEF.

RESULTAAT 1996

GEWOON RESULTAAT — 4.219 Mio. BEF.
tekort trafiek — 2.500 Mio. BEF.

nieuwe CAO — 1.000 Mio. BEF.
UITZONDERLIJK RESULTAAT — 4.092 Mio. BEF.
waarvan herstructureringskosten — 1.500 Mio. BEF.

waardevermindering op de vioot — 1.500 Mio. BEF.

BEDRIJFSRESULTAAT — 8.317 Mio. BEF.
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ledereen was erop voorbereid dat er een aanzien- Tout le monde était préparé au fait qu’il y aurait
lijk verlies zou worden geboekt, en dit om dle une perte considérable dont les raisons sont connues
bekende redenen (de stakingen, het gebrek aan clie (les gréves, le manque de clientéle durant les négocia-
teel tijdens de onderhandelingen, enz.). tions, etc.).

De raad van bestuur heeft dus pas beslist eveneens Le Conseil d’administration vient donc de décider
de uitzonderlijke resultaten te boeken. de procéder également a des résultats exceptionnels.

Zoals u ziet, bedraagt het totale resultaat Comme vous le voyez, le résultat total s'éléve a
- 8,3 miljard Belgische frank. - 8,3 milliards de francs belges.

Dit resultaat zal vanmiddag officieel bekendge- Ce résultat sera rendu officiel cet apres-midi.
maakt worden.

Wat is de reden voor dit bedrag van 4,1 miljard Quelle est la raison de ce montant de 4,1 milliards
Belgische frank uitzonderlijke resultaten? de francs de résultat exceptionnel ?

Enerzijds moeten we een aantal elementen uit het D’une part, nous devons assainir certains éléments
verleden saneren. Veel ondernemingen gebruikendu passé. Beaucoup d’entreprises utilisent une année
een jaar waarvan het resultaat in elk geval slecht isdont le résultat est de toute fagcon mauvais pour
om deze uitzonderlijke operatie te verrichten. Zo procéder a cette opération exceptionnelle. Cela
kan men een betere vertrekbasis verkrijgen om betepermet d’avoir une meilleure base de départ pour
de vereiste rendabiliteit te bereiken zowel voor ¢e mieux arriver a la rentabilité exigée aussi bien pour
Belgische Staat die aandeelhouder is, als voor aanfactionnaire Eat belge que pour I'actionnaire Swis-
deelhouder Swissair. sair.

Anderzijds zijn de waardecorrecties van de viopt D’autre part, elle comporte des corrections de
erin opgenomen hetgeen te wijten is aan het feit datvaleur de la flotte, dues au fait que la Sabena utilisait
Sabena vroeger een conservatieve afschrijvingsmeauparavant une méthode d’amortissement conserva-
thode toepaste (d.w.z. over een zeer lange duur). | trice (c’est-a-dire sur une trés longue durée).

Ook heeft men de hotelafdeling afgeslankt. On a aussi réduit le domainéteéler.

Daarbij komen eveneens het aanzienlijke bedrag S’y ajoutent également le montant considérable de
van de nieuwe sociale enveloppe (herstructurering,la nouvelle enveloppe sociale 1996 (restructuration,
brugpensioenen, enz.) en een jaarliks bedrag daprépensions, etc.) et un montant annuel datant
nog van de sociale enveloppe van 1991 dateert. encore de I'enveloppe sociale de 1991.

Aandeelhouder Swissair is duidelijk niet erg tevre- 1l est évident que l'actionnaire Swissair n'est pas
den over dit resultaat. En de Belgische staatsaandeelres satisfait de ce résultat. Pas plus certainement que
houder zeker evenmin. Maar zo kan men opnietwl’actionnaire Eat belge. Mais cela permet de repartir
op een gezondere basis van start gaan en de beslisur une base plus saine et la décision a été prise a
sing is eenparig door de raad van bestuur genomenunanimité par le Conseil d’administration. Les
De Zwitserse banken zijn dit soort verrichtinggn banques suisses ont I'habitude de ce genre de procé-
gewoon. Dat zal in Belgieeker ook het geval zijn. dure. Ce sera certainement le cas aussi en Belgique.

Wat de begroting voor het jaar 1997 betreft, hegeft En ce qui concerne I'année 1997, la Sabena a mené
Sabena harde onderhandelingen gevoerd. De egrstde dures négociations en ce qui concerne le budget.
ontwerpbegroting is door de raad van bestuurlLe premier projet de budget a été refusé par le
geweigerd. De tweede is goedgekeurd. Conseil d'administration. Le second a été approuve.

Men voorspelt nog steeds geen winst voor 1997 On ne prévoit toujours pas de bénéfice pour 1997,
maar we zijn op goede weg. mais nous sommes en bonne voie.
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VERVOER EN PRODUCTIE
(vergeleken met het voorgaande jaar)

1995 1996 B.97
VERVOER/RTK + 15,1 + 45 + 15,0
(A in %)
PRODUCTIE ATK + 9,8 + 11,6 + 13,6
(A in %)
BEZETTINGSGRAAD 63 % 59 % 59,1 %
(A in %pt) + 29 - 40 + 0,1
TRAFIC ET PRODUCTION
(comparé a I'année precedente)
1995 1996 B.97
TRAFIC/RTK + 15,1 + 4,5 + 15,0
(A en %)
PRODUCTION ATK + 9,8 + 11,6 + 13,6
(A en %)
TAUX D’OCCUPATION 63 % 50% 59,1%
(A en %pt) + 29 - 40 + 0,1
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Hieruit blijkt dat het vervoer tijdens de jongst
twee maanden sterk is toegenomen.

Aan de hand van die resultaten meent de h
Reutlinger te kunnen stellen dat de streefcijfers v
het budget over 1997 te halen zijn. Hij verzoekt h
Parlement met aandrang zijn optreden te steun
Spreker herhaalt dat Belgolgens hem over een
grote luchtvaartmaatschappij moet kunnen besch
ken. Om zijn economische welvaart, zijn toeristiscl
en internationle opbloei te kunnen bestendigen m
Belgié een degelijk net hebben. Een nationale Bel
sche maatschappij kan daar beter voor zorgen
een buitenlandse.

2. GEDACHTEWISSELING

Een lid verklaart dat, ook al stemt het aangekqg
digde bedrijfsresultaat niet tot juichen, zulks nig
wegneemt dat de richting die de heer Reutling
heeft uitgestippeld positief blijkt.

Een ander lid vraagt waarom men thans dat u
zonderlijk resultaat var 4,1 miljard frank aankon-
digt.

Hoeveel banen gaan er in 1997 verloren wann
men de vastgestelde herstructuringsmaatregelen
uitvoer legt?

Over de samenwerking met Virgin Airways vraag
het eerste lid of men daartoe een toestemming
het directoraat-generaal Mededinging van de Eu
pese Commissie nodig heeft gehad zoals de vrijs
ling voor deanti-trust immunityinzake de samen-
werking voor de transatlantische vluchten.

Een ander lid vraagt waar de luchtverkeersleidé
worden opgeleid. Is dat in Duitsland?

Een lid vraagt of Swissair overweegt de structu
van het aandeelhouderschap te wijzigen. Kan
aangekondigd bedrijfsresultaat daarop invlog
hebben?

Een lid stelt de volgende vragen:

— Zijn de ramingen voor 1998, 1999 en 200
cumulatief?

— Volgens de prognoses komt er een gerit
tekort in 1997 en een positief resultaat van 4 %
1998. Dat betekent een grote stap voorwaal
Getuigt een dergelijke prognose van realisme ?

— De commercialisering van de sector cargo we
aan Swissair verkocht. Hoe vergoedt Sabe
Swissair in de praktijk ?

Klopt het dat men in de uitzonderlijke bedrijfsre
sultaten over 1996 uitgaven wil boeken die voor 1
van volgende jaren gepland zijn?

ur
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a)

-

Comme on peut le constater, il y a, au cours des
deux premiers mois, une sensible augmentation du
trafic.

ber M. Reutlinger, au vu de ces résultats, croit pou-
anvoir affirmer qu’on pourra réaliser le budget 1997. Il
et compte instamment sur le soutien du Parlement dans
enson action. Il répete qu'il estime que la Belgique doit
avoir une compagnie d’aviation importante. Pour
ik-son bien-étre économique, touristique et internatio-
ne nal, la Belgique doit avoir un réseau performant et
betune compagnie belge peut davantage le lui fournir
Ji- qu’'une compagnie étrangere.
Jan

2. ECHANGE DE VUES

n- Un commissaire déclare que si le résultat annoncé
ot n'est pas réjouissant, cela n'empéche que la direction
erque vient de tracer M. Reutlinger, est positive.

it-  Un membre voudrait savoir pourquoi on annonce
maintenant ce résultat exceptionnel de&,1 mil-
liards.

cer Combien d’emploi supprimera-t-on en 1997 lors-

tequ'on appliquera les mesures de restructuration
décidées?

)t Le commissaire, relativement a la coopération

aravec Virgin Airways, voudrait savoir s'il a fallu une

ro-autorisation de la direction générale de la concur-

eltence de la Commission européenne pour
l'entreprendre, a l'image de I'exemption qui a été
obtenue pour kAnti-Trust Immunity»en ce qui
concerne la collaboration sur les lignes transatlan-
tiques?

rs  Un autre membre s’informe sur I'endroit ou sont
formés les confleurs aériens. Est-ce en Allemagne?

Un commissaire aimerait savoir si Swissair a
net’intention de modifier la structure de l'actionnariat.
xd Le résultat qu’on vient d'annoncer aura-t-il une
influence a cet égard?

Un membre pose les questions suivantes:

0 — Les estimations prévues pour 1998, 1999 et

2000 sont-elles cumulatives ?

ng — On prévoit encore une petite perte en 1997 et

in pour 1998 un résultat positif de 4 %. || semble que ce

ts.soit un bond important. Cette prévision est-elle
réaliste ?

rd — La commercialisation du secteur cargo a été
navendue a Swissair. Comment la Sabena rémunére-
t-elle la Swissair en pratique ?

— Est-il bien exact qu'on a inclu anticipati-
al vement dans les résultats exceptionnels de 1996, dans
le cadre de I'enveloppe sociale, des dépenses qui sont

prévues pour plusieurs années a venir?
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Uit de geprojecteerde slides maakt een ander ||
op dat de eigen middelen van de maatschap
17 miljard frank bedragen. Trekt men daarvan h
aangekondigd tekort af dan blijft er ongeveer (

helft van over.

]

Moet Sabena niet krachtens de wet op de hand
vennootschappen aan de algemene vergade
voorstellen de maatschappij in vereffening te bre
gen?

Wanneer Sabena drie vierde van zijn kapitg
kwijtspeelt is het voorts voldoende dat een kwg
van de aandeelhouders beslist de maatschappi
vereffenen om daaraan gevolg te moet geven.

1

Antwoorden van de heer Reutlinger

al
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id Un autre membre a vu, lors de la projection des

pijslides, que les fonds propres de la société s'élevent a
et17 milliards. En tenant compte de la perte gqu'on

evient d’annoncer, ils sont a peu pres réduits de
moitié.

bls- La Sabena n'est-elle pas obligée, en vertu de la
indggislation sur les sociétés commerciales de proposer
n-a son assemblée générale la mise en liquidation de la

société?

D’autre part, au cas ou elle aurait perdu les trois
rt quarts de son capital, il suffirait qu’'un quart des
tactionnaires dise qu'il veut liquider la société, pour
qgu’on soit obligé de les suivre.

Réponses de M. Reutlinger

(en Mio. BEF.)
CAPITAL

PERTES REPORTEES
FONDS PROPRES

EN % DU CAPITAL

FONDS PROPRES FIN DE L’ANNEE

1994 1995 1996
14.919  24.323  25.454
(7.003) (8.988) (17.305)
7.916 15835  8.649
53,1%  61,7%  33,7%

(in Mio. BEF.)

KAPITAAL

UITGESTELDE VERLIEZEN
EIGEN VERMOGEN

IN % VAN HET KAPITAAL

EIGEN VERMOGEN OP HET EINDE VAN HET JAAR

1994 1995 1996
14.919 24.323 25.454

(7.003) (8.988) (17.305)
7.916 15835  8.649
53,1% 61,7%  33,7%

Wat de verhouding eigen vermogen — geplaatst

Au point de vue fonds propres et capital souscrit,

kapitaal betreft: met de bijzondere operaties waar-avec les opérations extraordinaires qui viennent
toe onlangs werd besloten, komt Sabena aan 33,7 %l'étre décidées, la Sabena est a 33,7% de ses fonds

eigen vermogen — minder dan 50% dus.

propres, donc en dessous des 50%.
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ARTICLE 103

Perte de 50% du capital social

Décision de 'Assemblée Générale
— Dissolution de la société
— Continuation de la société

La continuation de la société dditree approuvée par un mi-
nimum de 25% de l'actionnariat.

La décision se fait sur base d'une proposition du Con
d’Administration.

seil

ARTIKEL 103

Verlies van 50% van het maatschappelijk kapitaal

Besluit van de algemene vergadering
— Ontbinding van de vennootschap
— Voortzetting van de vennootschap

De voortzetting van de vennootschap moet door minst
25% van de aandeelhouders worden goedgekeurd.

De beslissing gebeurt op basis van een voorstel van de
van bestuur.

ens

raad
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Artikel 103 krijgt toepassing, maar we bevinde
ons nog niet onder de 25 %.

Zelfs indien men het over 1997 begrote tekd
erbij neemt, blijven wij nog boven die 25 %.

De heer Reutlinger wil niet verhelen dat men &
de bijzondere verrichtingen van 4,1 miljard fran
heel wat verder had kunnen gaan.

De raad van bestuur heeft een aantal beslissin
getroffen over het voorstel aan de algemene verga
ring, die op 24 april 1997 plaatsheeft. Deze laats
moet zich uitspreken over het voortzetten van de v
richtingen of het in vereffening stellen.

De heer Reutlinger wijst erop dat de bijzonde
bedrijfsresultaten uit twee delen bestaan.

Het eerste deel betreft de vliegtuigen. In het ver
den heeft men de toestand rooskleuriger voorgests
maar op een gegeven ogenblik krijgt men de rek
ning gepresenteerd.

Voorts is er de sociale enveloppe over 1996 en
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n Larticle 103 entre en application mais nous ne

sommes pas encore en-dessous des 25 %.

rt Méme si on ajoute la perte budgétisée pour
'année 1997, nous ne tombons pas en-dessous des

25 %.

ij M. Reutlinger ne cache pas que dans les opéra-
k tions extraordinaires de 4,1 milliards de francs, on
aurait pu aller beaucoup plus loin.

gen Le Conseil d’administration a pris des décisions en
deee qui concerne la proposition a 'assemblée générale
stequi aura lieu le 24 avril prochain. Cette derniére
er-décidera de la poursuite des opérations ou de la mise
en liquidation.

re En ce qui concerne les résultats exceptionnels,
M. Reutlinger rappelle qu’ils comportent deux
parties.

e- D'une part, les opérations sur les avions. Dans le
cldpassé, on a embelli la situation. Il faut & un moment
e-donné payer I'addition.

de D’autre part, il y a I'enveloppe sociale 1996 et

aanpassing van 1991. Volgens de nieuwe regeld’actualisation de celle de 1991. D’apres les nouvelles

inzake international accounting true and faimoet
men daarin alles opnemen waarvan men op
hoogte is.

Belangrijk is te weten dat de revisor zich zond
enige opmerking akkoord heeft verklaard voor h
boekjaar 1996. Uit wettelijk oogpunt is dus alles
orde.

Door de sociale enveloppe over 1996, gaan er
Sabena 730 werknemers weg. Dat betekent niet
er een nettoverlies van banen is. Aangezien de g
ductie stijgt, zoals bijvoorbeeld bij de zwanand-
ling, zal het aantal personeelsleden toenemen.

Uiteraard kan men niet in alle gevallen een bero
doen op dezelfde personen voor andere werkzaa
heden. Dat neemt echter niet weg dat men dat zov
mogelijk wel doet.

Men zal dus te werk gaan met brugpensioeng
vrijwillige vertrekken en enkel opzeggingen.

Netto zullen er 200 banen verdwijnen op eé
totaal van 9 500.

Alles wat Sabena wil ondernemen met zijn pa
ners wordt veiligheidshalve aan de Europese Co
missie voorgelegd.

Voor de opleiding van de luchtverkeersleiders
de RLW bevoegd.

Om de huidige positie van Swissair ten opzich
van Sabena toe te lichten, doet de heer Reutlin
voorlezing van een perscommuniqué dat net is v
schenen:

regles dinternational accounting true and faitout
dece qu’on connaidoit S’y trouver.

er Il est important d’ajouter que le réviseur a donné
et son attestation pour I'exercice 1996, sans mention.
n Légalement, tout est donc en ordre.

bij Suite a I'enveloppe sociale 1996, 730 employés

davont quitter la Sabena. Cela ne signifie pas une perte

ronette d’emplois. Comme nous avons une augmenta-
tion de la production, comme par exemple dans le
grandhandling on augmentera le personnel.

ep Naturellement, on ne peut pas toujours utiliser les
ammemes personnes pour d'autres occupations. On
eatssaye de le faire dans la mesure du possible.

on, On procédera donc par pré-retraites, départs

volontaires et quelques licenciements.

2N La différence nette sera de 200 emplois en moins,

sur 9 500 au total.

t- En ce qui concerne la Commission européenne,
m-par sécurité, tout ce que la Sabena envisage d’entre-
prendre avec ses partenaires lui est soumis.

Quant a la formation des cofigars aériens, elle
est de la compétence de la R.V.A.

is

te  Pour indiquer la position actuelle de Swissair vis-
gea-vis de la Sabena, M. Reutlinger donne lecture du
er-communiqué de presse qu’elle vient de publier:

(vertaling)
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«Zoals te verwachten viel, heeft Sabena over 19
een weinig geruststellend bedrijfsresultaat geboe
Swissair verwacht dat zijn partner dit jaar een ve
beter resultaat behaalt en in 1998 de rentabilite
drempel overschrijdt. Onder de verschillende das
toe toegepaste maatregelen zijn de inspanningen
de kosten te drukken en het vervoercijfer te verhog
door een optimalisering van het net wel de belar
rijkste.

Swissair en de andere vennootschappen van

SAir Group willen hun reeds nauwe samenwerking entendent approfondir encore

met Sabena nog verruimen en de synérgimaveel
mogelijk benutten. De twee partners werken inte
sief en doelmatig samen in de segmenten Fret, C
ring, Informatica en Organisatie van verkoop ¢
landingsplaatsen. In het kader van Atlantic Exce
lence kunnen zij tevens de voordelen genieten v
een solide verbond met Delta Airlines. Swissair W
deze samenwerking op verschillende vlakken res
luut voortzetten wat ook de beslissing is over e
eventuele afschrijving van haar investeringen
Sabena. Die zaak krijgt in de loop van de maa
april haar beslag.»

Die afschrijving komt er naar alle waarschijnlijz

keid omdat bij de consolidatie 49,5% van de verli
zen van Sabena ook op de rekeningen van Swis
werden ingeschreven.

Dat betekent nog niet dat Swissair zich uit Sabe
terugtrekt.

Geeft de begroting over 1998 blijk van realisme
het licht van die over 1997 en de in 1996 behaal
resultaten ?

De heer Reutlinger meent van wel. Op dat pu
verwijst hij naar het dossier van de pilot€ommon
co-management(vroeger delokalisatie).
hier immers niet om een matdealelokalisatie. Men
neemt dat dossier dus opnieuw onder de loep om
het uiterst belangrijke bezuinigingen mogelijk maa
die men nodig heeft om het resultaat over 1998
halen.

Een aantal ministers waren daartegen gekant d
de heer Reutlinger is ervan overtuigd dat de reger
Sabena wil helpen wanneer die een doordacht vg
stel doet.

Overigens is het zo dat de Belgische Staat de me
derheid van de aandelen in Sabena heeft en dus
verantwoordelijk blijft. Als men ziet wat er recente
lijk bij Renault-Vilvoorde gebeurd is, moet men alle
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96 «Sabena a affiché, comme prévu, un résultat peu
kt.réjouissant pour I'année 1996. Swissair attend de sa
el partenaire qu’elle enregistre un résultat nettement
ts-meilleur cette année et qu’elle franchisse le seuil de
ar-rentabilité en 1998. Parmi les différentes mesures
ommises en ceuvre a cet effet, les efforts entrepris dans le
ensens d’'une réduction des’tstet 'accroissement du
g-trafic grace a I'optimisation du réseau jouent Uiero
capital.

de Swissair et les autres sociétés du SAir Group
leur collaboration
déja étroite avec Sabena et utiliser le plus largement
n- possible les synergies. Les deux partenaires entretien-
atenent une coopération intensive et fructueuse dans les
n segments FretCatering Informatique et Organisa-
|- tion de vente et d’escales. Dans le cadre d’Atlantic
anExcellence, ils bénéficient également des avantages
il d’'une union solide avec Delta Airlines. Swissair est
50-résolue a poursuivre cette collaboration a différents
enniveaux, quelle que soit la décision concernant un
in éventuel amortissement de ses investissements dans
ndSabena. Elle réglera cette question au mois d'avril. »

L’amortissement aura probablement lieu parce
e- que dans la consolidation, 49,5% de la perte de la
saifabena se retrouve aussi dans les comptes de
Swissair.

na Cela ne signifie par le retrait de Swissair de
Sabena.

n Le budget de 1998, compte tenu de celui de 1997 et
dedes résultats de 1996, est-il réaliste ?

M. Reutlinger le pense. &e propos, il évoque le
dossier des pilotescCommon co-management»

nt

Het gaat (anciennement délocalisation). Il ne s’agit pas, en

effet, d’'une délocalisation physique. On retravaille
datonc sur ce dossier qui représenterait une économie
kt extranement importante et on en a besoin pour
teatteindre le résultat de 1998.

bch Certains ministres y étaient opposés, mais M.

ngReutlinger se déclare persuadé que le Gouvernement

orest disposé a aider la Sabena si elle fait une proposi-
tion intelligente.

er- Drailleurs, étant I'actionnaire majoritaire, k&t
ookelge a toujours des responsabilités vis-a-vis de la
- Sabena, et lorsqu’'on voit les récents événements,
s chez Renault & Vilvorde, il faut tout faire pour éviter

in het werk stellen om niet in een dergelijke situatie d’en arriver & une situation semblable.

terecht te komen.

Spreker verklaart ook te rekenen op de hulp v

an Il compte d'ailleurs aussi sur I'aide du Parlement

het Parlement.

en ce domaine.
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Cargo
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Le Cargo

Sabena heeft de cargocapaciteit in zijn geheel aan C'est la totalité de la capacité cargo de la Sabena

Swiss Cargo verkocht tegen een jaarlijks te ond
handelen prijs.

Swiss Cargo zorgt voor de commercialiserin
zodat het over een ruimere capaciteit kan beschiki
en een groter marktsegment.

Men mag niet uit het oog verliezen dat vod
Sabena het cargonet vooral intercontinentaal is w.
in Europa verloopt het vervoer goeddeels over
weg. Na de ontmanteling van het transatlantisch
kan Sabena de concurrentie niet meer aan.

Een lid heeft onthouden dat de heer Reutlinger
prijs van de plaatsen wil herwaarderen. Zou h
mogelijk zijn de prijzen van deusiness clasaan te
passen, zodat die toegankelijker wordt?

Wat de netwerken betreft, heeft men een verg
sing begaan door Aziaf te stoten. Men heeft er d¢
voorkeur aan gegeven de netwerken in Europa
Afrika uit te bouwen. Spreker komt later terug o
het probleem van de Verenigde Staten.

Het Afrikaanse netwerk is weliswaar erg duu
maar de bezettingsgraad van de vliegtuigen is ho

Bovendien heeft Belgievanwege het verleden bet

paalde verplichtingen tegenover dit werelddeel. He
ben wij momenteel een sterkere positie verkregen
dit netwerk, dat we absoluut nog moeten uitbo
wen?

De uniformering van de vloot was zeker noodz
kelijk, zelfs vanuit het oogpunt van de passagiers.

Sabena heeft trouwens een uitstekende reput

wat het comfort betreft, met name in eerste klasse.

Men moet bovendien niet uit het oog verliezen d
Sabena kapitalen heeft‘geesteerd in de Airbusfa-
briek.

Op de lijn Brussel-New York is een avondlijf
ingesteld, wat een uitstekend idee was. Beantwo
den de resultaten aan de verwachtingen?

Sabena bezit vijf hotels. Is dit wel nodig? Het aa
tal is te klein om rendabel te kunnen zijn, misschi
kunnen hier besparingen worden gerealiseerd ?

We kunnen besluiten dat Sabenzdvalles ver-
trouwen nodig heeft.

Een lid merkt op dat de aangekondigde verliez
ongetwijfeld zullen leiden tot een herkapitalisati
van Sabena.

er-qui est vendue a Swisscargo a un prix négocié
annuellement.

g La commercialisation sera faite par Swiss Cargo,

erce qui lui donne la possibilité d'avoir une plus
grande capacité et une meilleure pénétration dans le
marche.

r 1l ne faut pas oublier que, pour la Sabena, le

anréseau Cargo est surtout intercontinental car, sur le

deplan européen, la plus grande partie du transport se

neffait par la route. Et avec le démantelement du réseau
long courrier atlantique, la Sabena n’est plus compé-
titive.

de Un commissaire a retenu que M. Reutlinger tente

etde revaloriser le prix des sieges. A-t-il regardé s'il
était possible d’adapter les prix des siéges business,
afin de les rendre plus accessibles?

is- Dans le domaine des réseaux, on a abandonné

> |'Asie, ce qui est une erreur. Par contre, on a déve-

erloppé des réseaux en Europe et en Afrique. L'inter-

p venant reviendra plus tard sur le probléeme dassE
Unis.

r, Le réseau africain ¢oal trés cher, mais le taux de
ogremplissage des avions est trés important. D'autre

part, eu égard au passé, la Belgique a des devoirs vis-
b-a-vis de cette région du monde. A I'heure actuelle,
opavons-nous encore renforcé notre position sur ce
u- réseau que nous devons absolument agrandir?

L'uniformisation de la flotte était nécessaire,
méme du point de vue des passagers.

atie En ce qui concerne la valeur confort, et notam-
ment en ¥ classe, la Sabena est d'ailleurs trés re-
nommeée.

En outre, il ne faut pas oublier que la Sabena a
investi des capitaux dans l'usine Airbus.

Aa-

at

I Un vol du soir a été instauré sur la ligne Bruxelles-
orNew-York, ce qui était une excellente idée. Les
résultats I'ont-ils confirmée ?

n- La Sabena posséde cinftéle. Est-ce bien utile?
en C'est trop peu pour étre rentable, peut-étre pourrait-
on la faire quelques économies?

En conclusion de tout cela, pour que la Sabena
puisse marcher, ce qu’il faut absolument, c’est la
confiance.

en Un membre fait remarquer qu’'en fonction des
e pertes annoncées, une recapitalisation de la Sabena
sera sans doute nécessaire.

Vindt Swissair dat Sabena in deze herkapitalisatie La Swissair estime-t-elle que la Sabena doive inter-

moet bijdragen in verhouding tot de verliezen
Welke vorm van herkapitalisatie heeft men vo

? venir dans cette recapitalisation proportionnelle-
Dr ment aux pertes? Quel genre de recapitalisation vise-

ogen?

t-on?
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De heer Reutlinger geeft de volgende antwog
den:

— In 1998 wil men eeezettingsgraadan 57 %
bereiken op het Europese netwerk. Momenteel |
draagt die 54 %.

— De tarieven in business class

Deze tarieven zijn reeds gedeeltelijk verlaagd (2
de samenwerking met Virgin Airlines en de lijnen g
de Noord-Atlantische gebieden). Dit gebeurt uite
aard volgens de wet van vraag en aanbod: de prij
worden verlaagd op lijnen waar een sterke conc
rentie heerst.

De prijzen inbusiness clasgijn lager naargelang
de tarieven ineconomy claswvoordeliger zijn. Dit
beleid moet dus worden herzien.

— De netwerken

Azié

Het is inderdaad jammer dat Sabena wat” Az
betreft nog slechts drie vluchten op Tokio ove
houdt.

Dit probleem wordt momenteel met Sobelair of
derzocht. Misschien behoort een vliucht op Bangk
tot de mogelijkheden.

Europa

Het aantal Europese bestemmingen wordt uitg
breid met Moskou, Bayreuth, Nantes, en binnenk
misschien ook Toulouse en Palma (met Sobelair).

Afrika

Afrika blijft de ruggengraat van Sabena voor d
lange vluchten. Dankzij haar samenwerking m
Swissair is Sabena er nummer 1. Wij hebben |
netwerk ten volle ontgonnen en meer non-sto
vluchten ingelegd.

Bovendien is met de luchtvaartmaatschappij v
Zuid-Afrika een akkoord afgesloten, dat er erg go
uitziet.

— Airbus

Terloops willen we wijzen op de hoge kwalitei
van de producten van Airbus. Zoals gezegd besch
ken we opnieuw over de twee Airbussen die ve
huurd waren aan Air France. Wij hebben er vi
besteld voor 1998 en ondertussen huren we er.

— De nachtvlucht naar New-York

Dit is inderdaad een succes. De bezettingsgra
van de vliegtuigen ligt erg hoog. Voor de retou
vlucht naar Brussel is Sabena de laatste maatscha
die New-York 's avonds verlaat met bestemmin

it
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r- M. Reutlinger donne les réponses suivantes:

— Le taux d'occupatiorde 57% sur le réseau
e-européen est I'objectif a atteindre en 1998. Actuelle-
ment, il est de 54 %.

— Les tarifs en classe business

ie Ces tarifs ont déja été partiellement réduits (cf. la
p collaboration avec Virgin Airlines et les lignes sur
r- 'Atlantigue Nord). Bien entendu, c’'est la loi de

zeoffre et de la demande qui joue et on diminue les
ur-prix la ou il y a une forte concurrence.

Or plus les tarifs sont avantageux enonomy
class plus les prix de labusiness classliminuent
également. Cette politique est donc a revoir.

— Les réseaux
L'Asie

ie Il est dommage, en effet, que nous n'ayons pas
r- grand chose sur I'Asie, a part trois vols vers Tokyo.

1- On étudie cette question avec Sobelair. Peut-étre
ok pourrait-on envisager un vol vers Bangkok.

L'Europe

e- En Europe, nous avons augmenté le nombre de
prtdestinations avec Moscou, Bayreuth, Nantes, peut-
étre bientb avec Toulouse et Palma (avec Sobelair).

L'Afrique

e Elle reste la colonne vertébrale de la Sabena pour
et les longs courriers. Gea a sa collaboration avec
netSwissair, la Sabena y est @ h Nous avons défriché
p-le réseau et mis plus de vols non stop.

an  De plus, un accord vient d’étre conclu avec la
bd compagnie aérienne de I'Afrique du Sud, qui se
présente trés bien.

— Airbus

On salue au passage la qualité du produit Airbus.
ik-Comme on l'a déja dit, deux airbus loués a Air
2r- France nous sont revenus, quatre sont en commande
er pour 1998 et entre-temps nous en louons.

— Le vol du soir vers New-York

iad C'est en effet une réussite. Le taux d’occupation
r- des avions est trés important. De méme pour le
ppigtour vers Bruxelles, la Sabena est la derniére
g compagnie a quitter New-York le soir vers I'Europe

Europa, zodat zij alle laatste reizigers kan mee
men.

Te-et elle ramasse tout.
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— De hotels

In de jaren 1980 gingen alle luchtvaartmaatscha
pijen inderdaad investeren in hotels. Momenteel
dit niet meer het geval. De hotels en de maatsch
pijen hebben te weinig raakpunten.

Met haar vijf hotels bevindt Sabena zich in eg
moeilijke positie: het zijn er te weinig om te overlg
ven, maar te veel om de zaak zomaar op te doek
Op en of twee na draaien ze slecht. Wij willen z
graag verkopen, maar vinden geen kopers.

— Nieuwe financiering

Bij de huidige stand van zaken heeft Sabena gé
problemen inzake kasmiddelen.

Nog in 1996 heeft zij van de Europese Investe-

ringsbank een omvangrijk krediet gekregen vo
haar regionale vloot. Ook met Duitse banken he
zij akkoorden gesloten. Problemen zijn er dus niet

Ook al houdt men in 1998 de rentabiliteitsdremp
dan nog is er geen enkele investering gedaan. N
moet dus op zoek gaan naar investeerders.
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— Les htels

p- Ce fut en effet une tendance des années 1980, pour
istoutes les compagnies aériennes d’investir dans des
aphotels. Ce n'est plus le cas actuellement. Les syner-

gies entre les Hels et les compagnies sont limitées.

2N Dans le cas de la Sabena, cingels) c’est trop

- pour mourir et trop peu pour vivre. Sauf un ou deux,
erils marchent mal. On les vendrait volontiers, mais on
e ne trouve pas d’acheteur.

— La recapitalisation

2en Actuellement, la Sabena ne souffre d’aucun pro-
bléme de trésorerie.

En 1996, elle a encore obtenu un important crédit
or de la Banque européenne d’investissement pour sa
pftflotte régionale. Elle a également conclu des accords
avec des banques allemandes. Il n'y a donc aucun
probleme.

BN

el Mais méme si on arrive a atteindre I'objectif de

lementabilité en 1998, on n'aura toujours pas fait le
moindre investissement. Il faut trouver des investis-
seurs.

In de sector motoren (Sabena Technics) bestaat er Peut-étre dans le secteur des moteurs (Sabena

misschien een mogelijkheid om et ventureop
te richten met een Amerikaanse vennootschap.

Blijft men binnen de perken van het budget vo
1997 en blijkt er dan een nieuwe financiering nodi
dan zou Swissair daarmee akkoord gaan.

Tussen Swissair en de Belgische regering we
overeengekomen dat Swissair Sabena in het |
2000 zou overnemen op voorwaarde dat er op
Europese niveau een overeenkomst met Zwitserlz
tot stand komt.

— Vertrouwen is immers van het allergrootste

belang voor de toekomst van Sabena.

Voor de maatschappij is het thans soms moeil
argumenten te vinden om haar positie te verstevig

Daarom is het zeer belangrijk dat men haar he
die hindermis te nemen en een vertrouwenwekke
imago op te bouwen.

HOOFDSTUK IV

HET PLAN OM DE LUCHTHAVEN BRUSSEL-
NATIONAAL ONDER EEN BEHEER TE
BRENGEN

1. Uiteenzetting van de minister van Vervoer

De Regie der Luchtwegen (RLW), een parastat

Technics) existe-t-il une possibilité de créer une
«joint venture» avec une société américaine ?

br  Si on réussit a respecter le budget de 1997, et si une
g, recapitalisation s’'avérait alors nécessaire, Swissair
marquerait son accord.

erd Dans l'accord conclu entre Swissair et le Gouver-
aanement belge, il était convenu que la Swissair
hetreprendrait la Sabena en I'an 2000, a condition qu'il
andy ait un accord avec la Suisse au niveau européen.

— La confiance est en effet I'élément capital pour
'avenir de la Sabena.

jk A I'heure actuelle, il est parfois difficile pour la
ensociété de trouver des arguments pour la conforter.

Ipt C’est pourquoi il est tres important qu’'on veuille
ndbien l'aider a franchir ce cap et a susciter cette
confiance primordiale.

CHAPITRE IV

LE PROJET D'UNICITE DE GESTION DE
L’AE ROPORT DE BRUXELLES-NATIONAL

1. Exposé du ministre des Transports

al La Régie des voies aériennes (R.V.A.), organisme

organisme van het type A, werd op 20 november parastatal de type A, a été constituée le 20 novembre
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1946 opgericht met een dubbel doel: enerzijds1946 avec un double objet: d'une part, assurer la
zorgen voor de veiligheid van de luchtvaart en sécurité de la navigation aérienne et, d’autre part,
anderzijds luchthavens bouwen en uitbaten. construire et exploiter les aéroports.

Op 11 december 1987 heeft de RLW samen met Le 11 décembre 1987, la R.V.A. a constitué avec
verscheidene grote banken, krediet- en verzekeringsplusieurs grandes banques et institutions de crédit et
instellingen de NV Brussels Airport Terminal d'assurances la S.A. Brussel Airport Terminal
Company (BATC) opgericht met een kapitaal van Company (B.A.T.C.) au capital de 2 000 025 000
2 000 025 000 frank, dat voor 47,50% in handen|is francs détenu a raison de 47,5% par la R.V.A. et de
van de BATC en voor 52,50% in handen van hgar52,50% par ses partenaires privés.
privé-partners.

Bij die gelegenheid heeft de RLW haar passagiefs- A cette occasion, la R.V.A. a fait apport a
activiteiten in het luchthavengebouw van Brussel- B.A.T.C. de son activité se rapportant aux passagers
Nationaal ingebracht. dans I'aérogare de Bruxelles-National.

Aangezien de RLW over het personeel beschikte, Etant donné que la R.V.A. disposait du personnel
nodig voor de uitvoering van de aan de BATC top- nécessaire pour exécuter l€xhas confiées a la
vertrouwde taken, werden deze activiteiten uitge- B.A.T.C., ces activités ont été effectuées par des
voerd door ambtenaren en beambten van de Regiéonctionnaires et agents de la R.V.A. dans le cadre
der Luchtwegen in het raam van een dienstverle-d’'un contrat de louage de services. Conformément
ningsovereenkomst. Overeenkomstig het RLW- au statut de la R.V.A., ces membres du personnel
statuut hebben deze personeelsleden hun statuut|vamnt conservé leur statut d’agent de la R.V.A.
RLW-beambte behouden.

Deze overeenkomst ging samen met een contijact Ce contrat a été accompagné d'un contrat de four-
voor leveringen, aangezien de BATC voor haar agti- nitures puisque la B.A.T.C. doit faire appel, pour ses
viteiten een beroep moet doen op installaties |enactivités, a des installations et du matériel apparte-
materieel toebehorend aan de Regie der Luchtwenant ala R.V.A. ainsi qu'a des fournitures et services
gen, evenals op leveringen en diensten waarvoor| degui sont assurés par la R.V.A. (par exemple: eau,
RLW zorgt (bijvoorbeeld: water, elektriciteit, vert électricité, chauffage, services téléphoniques).
warming, telefoondiensten).

De BATC had ook als opdracht een nieuw lucht- La B.A.T.C. avait aussi pour mission de cons-
havengebouw te Brussel-Nationaal op te trekken,truire une nouvelle aérogare a Bruxelles-National
dat in december 1994 werd ingehuldigd. Te dien qui a été inaugurée en décembre 1994. Elle s’est vue
einde verkreeg zij van de RLW het recht van opstal octroyer a cette fin par la R.V.A. un droit de superfi-
over de noodzakelijke oppervlakte. cie sur les terrains nécessaires.

De bouw ervan kende in 1992-1993 een zwagre Cette construction a connu une crise financiére
financide crisis die onder andere de drie volgende grave en 1992-1993 qui a justifié, entre autres, trois
maatregelen rechtvaardigde: mesures importantes:

— de indienstneming van de heer Pierre Klees|{in — I'engagement de M. Pierre Klees en qualité de
de hoedanigheid van directeur-generaal; directeur général;

— het aangaan van een inwisselbare obligatiele- — la souscription d'un emprunt obligataire
ning van 2 000 025 000 frank ten belope van 48,53%convertible de 2 000 025 000 francs: a concurrence
door de Regie der Luchtwegen en 51,47% door haade 48,53% par la R.V.A. et 51,47 % par ses partenai-
privé-partners; res prives;

— de verbintenis vanwege de overheid om de — l'engagement de la part des pouvoirs publics
passagierstaks uitsluitend ten behoeve van de BATGl'augmenter la taxe passagers au profit exclusif de
te verhogen (deze bedraagt thans 520 frank, waarvaB.A.T.C. (qui s’éleve aujourd’hui a 520 francs, dont
62 frank voor de RLW en 458 frank voor de BATC). 62 francs pour la R.V.A. et 458 francs pour
B.A.T.C)).

Op 16 juni 1993 hebben de banken de toestand La situation fut débloquée par les banques le
gedeblokkeerd. 16 juin 1993.

Mettertijd werd het steeds duidelijker dat de coha- Au fil du temps, il est apparu de facon de plus en
bitatie van beide bij de luchthavenuitbating betrok- plus évidente que la cohabitation de deux acteurs au
ken actoren op niets anders dan een permanentaiveau de I'exploitation de I'aéroport ne pouvait que
conflictsituatie kon uitdraaien. Sindsdien vond het déboucher sur une situation conflictuelle perma-
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idee van een herwonnen bestuurseenheid op | d@ente. Dés lors, lI'idée de retrouver une unicité de
luchthaven weer gehoor en blijkt thans eeniedersgestion de l'aéroport a fait son chemin et semble

goedkeuring weg te dragen.

In deze optiek hebben de heren Kirsch en Klees,

faire aujourd’hui I'unanimité.
C’est dans cet esprit que MM. Kirsch et Klees,

respectievelijk gedelegeerd bestuurder van de RLUWrespectivement administrateur-délégue de la R.V.A.
en directeur-generaal van BATC, op 27 mei 1994 eenet directeur général de B.A.T.C., ont déposé le
gezamenlijke nota ingediend, de zogenaamde «KK-27 mai 1994 une note conjointe dite «note KK» qui

nota», die berust op een redelijk zware kruispal
cipatie.

In haar zitting van 1 juli 1994 heeft de Minister
raad het principe aanvaard van een studie o
de beheerseenheid van de luchthaven Bruss
Nationaal, te realiseren door een door de RLW
BATC te kiezen consultant (Roland Berger); evena
van een financie evaluatiestudie van de RLW, dig
het voorwerp kon uitmaken van eene diligence
door een of twee door BATC gekozen organen.

Anderzijds werd de minister van Verkeersweze
in afwachting van het resultaat van deze studi
ermee belast tijdelijk een luchthavenautoriteit aan
stellen, meer bepaald voor overleg over het beh
van de luchthaven.

Het verslag van Roland Berger werd ingediend
december 1994 en de door het internationaal bur
Deloitte, Touche en Tohmatsu (DTT) uitgevoerd
evaluatiestudie op 15 juni 1995.

Het overlegcomité werd op 4 januari 1996 opg
richt.

De due diligencekon niet worden uitgevoerd aant

gezien de privé-partners de evaluatie van DT
hebben betwist. Dit heeft geleid tot bijkomend
spanningen tussen de RLW en BATC.

Begin oktober 1995 begonnen de werkzaamhec
van een werkgroep met de heren Kirsch en Klees
een expert van het kabinet, met een drieledige
dracht, namelijk:

— het juridisch model,

— de personeelsproblematiek;
— de evaluatie.

Deze werkgroep heeft verschillende keren verg

derd en zijn werkzaamheden hebben het moge
gemaakt het beraad een nieuw elan te geven.

Een analyse van de werking van de luchthave
bij onze buren toont aan dat zij alle fundamente
georganiseerd zijn op basis van drie factoren:

— de uitbater van de luchthaven;

— de luchtverkeersleiding;

— de regulering (in de ruimere zin van he
woord).

Er dient tevens te worden onderstreept dat wat
uitbater van de luchthaven betreft, er zich sin

n,
bs,le ministre des Communications a été chargé de

p-

ti- repose sur un jeu de participations croisées assez

lourd.
En sa séance d&juillet 1994, le Conseil des mi-

vemistres a accepté le principe d’'une étude sur l'unicité
selde gestion de l'aéroport de Bruxelles-National, a
enréaliser par un consultant choisi par la R.V.A. et
ls B.A.T.C. (ce sera Roland Berger), ainsi qu’'une étude
> d'évaluation financiére de la R.V.A., pouvant faire

I'objet d’'une «due diligence» par un ou deux orga-
nismes choisis par B.A.T.C.

Par ailleurs, en attendant le résultat de ces études,

temettre en place de maniere temporaire une autorité

peide I'aéroport qui aurait notamment urilerode

concertation sur la gestion de I'aéroport.

in Le rapport de Roland Berger a été déposé en

caulécembre 1994 et I'étude d’évaluation réalisée par le

e bureau international Deloitte, Touche & Tohmatsu
(D.T.T.) le 15 juin 1995.

Quant au comité de concertation, il a été installé
le 4 janvier 1996.

La «due diligence» n’'a pitre effectuée car les
T partenaires privés ont contesté ['évaluation de
e D.T.T. Cela a conduit a des tensions additionnelles
entre la R.V.A. et BA.T.C.

en Au début du mois d'octobre 1995, un groupe de

ertravail réunissant messieurs Kirsch et Klees et un
bp-expert du cabinet a entamé une mission portant sur
trois volets, a savoir:

— le modéle juridique;
— la problématique du personnel;
— [l'évaluation.

a- Ce groupe s’est réuni a plusieurs reprises et ses
ijktravaux ont permis de relancer la réflexion.

ns Une analyse du fonctionnement des aéroports
elchez nos voisins montre qu’ils sont tous fondamen-
talement organisés sur base de trois intervenants:
— Il'exploitant de I'aéroport;
— le contfde aérien;
t — la régulation (au sens large).

de En ce qui concerne I'exploitant de I'aéroport, il
ds convient aussi de souligner que depuis quelques

enkele jaren een tendens ontwikkelt om het beh

cerannées se développe une tendance visant a confier la
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van de grote Europese luchthavens toe te vertrou
aan maatschappijen van het commigecigpe, waar-
van de aanvankelijk openbare aandeelhouder

soms en geleidelijk aan openstelt voor de pri
sector, zonder dat deze laatste daarom meer
heidsaandeelhouder wordt (behalve in Londen).
kan Kopenhagen worden aangehaald, waar

privé-sector 25% van het kapitaal in handen heeft
de Staat 75%, en Wenen, waar de privé-aand
houders 46,86% in handen hebben, de St
17,38%, het Gewest 17,38%, de stad Wen
17,38% en de luchthaven van Schiphol 1%.

Daarentegen is het kapitaal van de luchthaven
Schiphol voor 75,8% in handen van de Staat, v
21,8% van de stad Amsterdam en voor 2,4% van
stad Rotterdam. In Duitsland is het kapitaal van
luchthavens altijd openbaar en is het gewoonlijk v
deeld tussen de federale Staat, de betrokken d
staat en de stad waar de luchthaven gevestigd is.
kan bijvoorbeeld Hamburg worden aangehaald (
Staat bezit 26%, de deelstaat Schleswig-Holst
10% en de stad Hamburg 64% van het kapita
Frankfurt (de Staat 25,9%, de deelstaat Hes
45,2% en de stad Frankfurt 28,9%) of iMhen (de
Staat 26%, de deelstaat Beieren 51% en de
Minchen 23%).

In Frankrijk zijn de luchthavens van Parijs h
exclusieve eigendom van de Staat.

Op grond van deze performante buitenland
voorbeelden hebben wij gekozen voor een drieled
structuur.

1° De verschillende activiteiten met betrekkin
tot de uitbating van de luchthaven Brussel-Nation
zullen gegroepeerd worden binnen de BATC, wa
van de benaming BIAC wordBrussels Internatio-
nal Airport Company)ingevolge de uitbreiding van
zijn maatschappelijk doel. BIAC wordt een naan
loze vennootschap van publiek recht waarvan
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emgestion des grands aéroports européens a des sociétés

de type commercial dont I'actionnariat initialement
ichpublic, s’ouvre parfois et progressivement au secteur
e- privé, sans pour autant qu’il soit majoritaire (sauf a
ertondres). On peut ainsi citer Copenhague ou le
osecteur privé détient 25% du capital etdE75 % et
deVienne ou le capital se repartit comme suit: action-
ennaires privés (46,86%), t& (17,38%), région
el{17,38%), ville de Vienne (17,38%) et I'aéroport de
atSchiphol (1%).

n

an Par contre, le capital de I'aéroport de Schiphol est
ordétenu & raison de 75,8% partdE 21,8% par la
deville d’Amsterdam et 2,4% par la ville de Rotter-
edam. En Allemagne, le capital des aéroports est
r-toujours public et generalement réparti entretatE
efedéral, le land concerné et la ville d'implantation.
Z&insi, a titre d’exemples, relevons HambourgatE
€26%, Land de Schleswig-Holstein 10% et ville de
inHambourg 64%), Francfort (& 25,9%, Land de
l),Esse 45,2%, et ville de Francfort 28,9%) ou Munich
er(Etat 26 %, Land de Baviére 51% et ville de Munich

t  En France, les aéroports de Paris sont la propriete

exclusive de I'Eat.

e Sur base des exemples étrangers performants,
genous avons choisi de mettre en place une structure
avec trois intervenants.

1° Les diverses activités relatives a I'exploitation
alde l'aéroport de Bruxelles-National seront rassem-
r-blées au sein de la B.A.T.C. dont la dénomination
deviendra B.I.A.C.(Brussels International Airport
Company) en raison de l'extension de son objet
1- social. B.l.LA.C. prendra la forme de société anonyme
tde droit public dont le capital sera réparti entre

e
kapitaal verdeeld wordt tussen de Staat en de prlT/e4 'Etat et le secteur privé.

sector.

2° De veiligheid van de luchtvaart valt onder d
bevoegdheid van een eenheid die, naar analogie
Eurocontrol, Belgocontrol wordt genoemd.

3° Naast de technische regulering, waarvoor
Bestuur van de Luchtvaart zorg draagt, moet
economische regulering worden georganisee
Voornoemde functie zou kunnen worden vervu
door de oprichting van een specifiek orgaan, m
name het Caalinatie- en Reguleringscomité (CRC
dat in staat moet zijn te zorgen voor d€ rdimatie
tussen de veschillende partijen (minister va
Vervoer, Bestuur van de Luchtvaart, BIAC, Belga

e 2° La sécurité de la navigation aérienne sera de la
vanompétence d'une entité distincte qui, par analogie
avec Eurocontrol, s’appellera Belgocontrol, entre-

prise publique autonome.

et 3° A ctté de la régulation technique assurée par
del’Administration de [I'aéronautique, il s'imposera
rd.d’organiser la régulation économique. Cette derniére
d fonction pourra”ge assurée par la mise en place
etd’'un organe spécifique appelé Comité de régulation
, et de coordination (C.R.C.) susceptible d’'assurer la
coordination entre les différents intervenants
N (ministre des Transports, Administration de I'aéro-
- nautique, B.lLA.C., Belgocontrol, Comité consultatif

control, Adviescomité van de luchthaven).

de 'aéroport).
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Dit comité, zonder eigen personeel, zal als o
dracht hebben:

— op verzoek van een van de partijen of van
minister, tussen te komen als verzoeningsinstan
bij geschillen of spanningen tussen BIAC en Belg
control;

— de partijen raad te geven omtrent de evolu
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Ce comité, qui n'aura pas de personnel propre,
aura pour missions:

de — d'intervenir comme instance de conciliation en

tiecas de difféerend ou de tension entre B.LLA.C. et

pD- Belgocontrol, a la demande d’'une des parties ou du
ministre;

— de conseiller les parties au sujet de I'évolution

p_

ie

van de concurrentiepositie van de nationale luchtha-de la position concurrentielle de I'aéroport national

ven alsook wat haar capaciteit betreft;

— een gemotiveerd advies uit te brengen omtre
elk verzoek tot verhoging van de luchtvaartheffinge
en -tarieven uitgaande van Belgocontrol of BIAC.

Ten slotte — en de minister zal het hierbij laten -
zal het herstellen van de bestuurseenheid onze lu
haven toelaten:

— gastvrijer te zijn voor de passagiers dankzij e
betere codlinatie van de diensten;

— aan de luchtvaartmaatschappijen een comm
ciéle gesprekspartner te bieden die in staat is s
tegemoet te komen aan hun noden;

— de bezoekers — zij het gewone passagiers
VIP’s — een beter beeld te geven van Belgie

— het bestaande patrimonium beter te valoris
ren en de nieuwe investeringen te optimaliseren;

— aan géntegreerde promotie te doen met con
mercide opvolging van het geheel van de gebod
diensten.

2. Gedachtewisseling

Een lid vindt al die maatregelen zeer positief ma
merkt op dat het letterwoord BIAC reeds werd to
gekend en dat het staat vddusiness and Industrial
Advisory Comitteevan de OESO. Spreker vindt he
wel goed klinken doch als afkorting bestaat het al.

De minister zegt tot besluit dat het eenvorm
beheer van de luchthaven moet voorgaan. Het ki
dat dit dossier reeds jaren in behandeling is.
RLW en BATC zijn immers voortdurend in conflict.

Het lid merkt op dat de reizigers daarvan gelukk
niets merken.

De minister geeft dat toe.

Wat nu de procedure betreft, heeft hij na heel w
besprekingen een wetsontwerp voorbereid, dat w
voorgelegd aan de Ministerraad en aan de Raad
State en vervolgens opnieuw aan de Ministerraad.

Het betreft een machtigingswet die hij in de ze
nabije toekomst bij de Kamer wil indienen.

Spreker rekent dan voor dat die dus in noveml

ainsi qu’en matiere de capacité;
Nt — de remettre un avis motivé sur toute demande

2n de hausse des tarifs et redevances aéronautiques
émanant de Belgocontrol ou de B.l.A.C.

Enfin — et le ministre en terminera la —, le réta-
chtblissement de l'unicité de gestion permettra a notre
aéroport:

— d'étre plus accueillant et plus convivial pour
les passagers, gra a une meilleure coordination des
services;

er- — de constituer pour les compagnies aériennes
neln interlocuteur commercial mieux & me de réagir
rapidement a leurs besoins;

of — d'offrir aux visiteurs de la Belgique — qu'ils
soient passagers ordinaires outdsode marque —
un visage plus avenant;

— de mieux valoriser le patrimoine immobilier
existant et d’optimiser les nouveaux investissements;

n- — d’assurer une promotion intégrée avec un suivi
en commercial pour 'ensemble des services offerts.

en

e-

2. Echange de vues

ar Un membre trouve toutes ces mesures trés positi-

- ves, mais fait remarquer que le sigle B.I.A.C. est déja
attribué (Business and Industrial Advisory Comittee

t de I'O.C.D.E.). Cela sonne bhien mais c’est déja pris.

g Le ministre conclut que l'unicité de gestion de
ppt'aéroport doit “ére une priorité. Il est vrai que ce
Dedossier est a I'étude depuis des années. En effet, ily a
des conflits permanents entre la R.V.A. et B.A.T.C.

Le membre fait remarquer qu’heureusement les
passagers ne s’en rendent pas compte.

ig

Le ministre le reconnal

at En termes de procédure, aprés de nombreuses
eradiscussions, il a préparé un projet de loi qui a été
vaprésenté au Conseil des ministres et au Conseil
d’Etat, puis a nouveau au Conseil des ministres.

er Il s’agit d’'une loi d’habilitation qu'il espére dépo-

ser a la Chambre dans les prochains jours.

er L'intervenant constate qu’elle sera donc votée a la

of december 1997 door de Kamer zal raken.

Chambre vers novembre ou décembre.
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Spreker verwijst naar de reacties van de meerd
heidsaandeelhouders van BATC, die daarover g4

opmerkingen hebben.

Dat neemt echter niet weg dat zij uiteraard
wens hebben uitgesproken dat hun deelneming
aanmerking wordt genomen volgens de regels
basis waarvan zij bereid waren in het kapitaal dee
nemen.

Eén aspect lijkt evenwel nogal duidelijk.

Op de Beurs spreekt men van kleine minderheig
aandeelhouders en grote minderheidsaandeelh

ders.
Het is de minister erom te doen van de huidi

meerderheidsaandeelhouders grote minderheidsa

deelhouders te maken die voortdurend gedomine
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er- |l rappelle que nous avons aussi entendu les réac-
rertions des actionnaires majoritaires de B.A.T.C., qui
n’'ont pas d’'objection a formuler.

je Mais, bien entendu, ils désirent que leur participa-
intion soit valorisée en fonction des régles selon
oplesquelles ils avaient accepté de participer au capital.
te

Une chose, cependant, parassez évidente.

is- A la Bourse, on parle de petit minoritaire (c) et de
ougrand minoritaire (C).

je  Ce que le ministre veut faire ici est de transformer
\afes majoritaires actuels en grands minoritaires qui
erdsont continuellementtee dominés par la majorité de

zullen worden door de meerderheid van de voorma-'ex-R.V.A., c’est-a-dire I'Eat.

lige RLW, te weten de Staat.

Is het dan ook niet logisch dat zij vooral vreze

ﬂ

dat hun huidige meerderheid wordt omgevormd
een minderheid behalve wanneer zij over een wa
dichte overeenkomst beschikken?

n Leur principale crainte n'est-elle donc pas que
ot d’'une majorité, ils vont tomber dans une minorité,
ersauf si leur contrat est a toute épreuve?

De minister wil deze twee fundamentele aspecten Le ministre désire donner quelques éléments

wat nader toelichten.

In de eerste plaats betreft het hier een correct
gesloten overeenkomst. Het spreekt vanzelf dat

d’'information concernant ces deux facettes fonda-
mentales.

af- Tout d’'abord, ils bénéficient d’'une convention en
diebonne et due forme. Il va sans dire que celle-ci sera

strikt wordt nageleefd. Dat leidt tot een omvangrijk strictement respectée. Ce qui pose un grand
evaluatieprobleem, één van de grootste moeilijkhe-probleme d’évaluation qui constitue une des grandes
den van dit dossier. difficultés de ce dossier.

De voorkeur van de minister gaat uit naar een Le ministre est partisan d'une formule faisant
formule waarbij er een revisor van de RLW en eénintervenir un réviseur de la R.V.A. et un réviseur de
revisor van BATC betrokken is omdat elk van hen B.A.T.C., chacun d’eux connaissant bien leur entité
zijn respectieve instelling terdege kent. Dezen krijgenrespective et ayant pour mission de présenter un
de opdracht een gemeenschappelijk rapport op| teapport commun. &nt bien entendu qu'un révi-
stellen. Daarbij wordt duidelijk overeengekomen dat seur-arbitre serait désigné, si nécessaire, par le prési-
er zo nodig een revisor-scheidsrechter wordt aangedent de la Commission bancaire et financiére, qui
wezen door de voorzitter van de Commissie voor hettraiterait en dernier ressort le rapport présenté par

bank- en financiewezen, die zich in laatste instantieles deux autres.

Zzou uitspreken over het verslag van de twee and
revisors.

Het lid vraagt waarom die derde revisor niet do
de twee anderen wordt aangewezen. Voor de h
Duplat is dat immers een moeilijke opdracht.

Volgens de minister is de voorzitter van d
Commissie voor het bank- en financiewezen e
onpartijdig man en moet de procedure een objectie
behandeling krijgen.

Een lid voegt eraan toe dat de revisors van RL
en van BATC voor strijdige belangen opkome
Raken zij het eens over de aanwijzing van een de
revisor, dan bereikt men de gewenste objectiviteit.

Zo lost men arbitrageproblemen op.

re

or Le membre voudrait savoir pourquoi ce troisiéme
ieeréviseur n'est pas choisi par les deux premiers. Ce
sera une mission difficile pour M. Duplat de le
chaisir.

e Le ministre estime que le président de la Commis-
ension bancaire et financiére est un homme au-dessus
vade la nigée et il faut objectiver la procédure.

W Un membre ajoute que les réviseurs de la R.V.A.
n. et de B.AT.C. ont des intéréts opposés. S'ils se
rdemettent d’accord sur la désignation d’'un troisieme,
on arrive a 'objectivité requise.

C’est comme cela qu'on traite les problemes en
matiere d’arbitrage.
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De minister stelt voor dat zij het eens worden o
er een aan de heer Duplat voor te dragen zodat
probleem van de objectiviteit zijn beslag krijgt.

Daar komt nog bij dat indien de particuliere aa
deelhouders de maatschappij willen verlaten,
minister dat ten zeerste zal betreuren. Hij staat e
dat duidelijk te maken.

De minister spreekt de wens uit dat zij bij d
maatschappij blijven.

Spreker heeft gelijk wanneer hij stelt dat de ope
bare aandeelhouder bij de praktische uitvoering V
de toenadering uiteraard opnieuw een meerderhe
aandeelhouder wordt omdat hij 47,5% van het ka
taal van één instelling en het volledig kapitaal van
andere in handen krijgt.

Wanneer die stap achter de rug is, wil de minist
evenwel de particuliere partners voorstellen h
deelneming te verhogen.

Daarbij wenst hij nog dat er een doelmatig priv
management komt. De minister meent dat er in ¢
verband via consensus aanwijzingsprocedures Vi
gesteld moeten worden om interne tegenkanting
de onderneming te vermijden.

Een lid verklaart dat hij op dat laatste punt ng
wel geloof wil hechten aan de verklaring van d
minister wanneer hij zegt te willen voortwerken mg
privé-partners.

In dat geval zou hij er echter moeten voor zorg
een structuur op te richten waarin die partners h
meerderheid kunnen behouden.

Doet de minister dat niet, dan ziet spreker niet
hoe hij die partners ervan kan overtuigen toch
blijven. Hij kan hun beloven dat zij hun participati
kunnen verhogen. Dat bindt echter alleen de min
ter zelf, en als dat geen wetsbepaling wordt, kan z
opvolger gemakkelijker die belofte naast zich nee
leggen.

Spreker meent dat de minister weliswaar wer
dat de privé-aandeelhouders blijven, doch daart
niet het nodige onderneemt.

Over welke waarborgen beschikken die aande
houders dat de maatschappij commercieel ga
wordt gerund wanneer zij maar over beperkte mog
lijkheden beschikken inzake besluitvorming?

Waarom moet die vennootschap voorts de vo
krijgen van een naamloze vennootschap na
publiek recht? Ook daar zijn de belangen van
Staat beter beschermd dan die van de pri
aandeelhouders.

Wat het regulariseringsorgaan betreft, krijgt me
de indruk dat de Staat haar verplichtingen wil g
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m Le ministre propose qu'ils se mettent d’accord
hegbour en proposer un a M. Duplat, ce qui résoudra le
probleme de l'objectivité.

n-  Au-dela de cela, si les actionnaires privés veulent
dequitter la société, le ministre le regrettera trés sincée-
roprement et tient a le dire clairement ici.

e Il souhaite gu'ils restent dans la société.

n- L’intervenant a raison de dire que dans l'acte
anmécanique de rapprochement, il est clair que
dsFactionnaire public va forcément redevenir majori-
pi-taire puisqu’il détient 47,5% du capital d’'une entité
deet 100 % de l'autre.

er Mais, une fois I'opération réalisée, le ministre est
un disposé a proposer aux partenaires prives d’augmen-
ter leur participation.

O

- En outre, il souhaite qu'il y ait un management

Jlatprivé efficace. Dans ce contexte, il pense qu’il faut

astmettre en ceuvre des procédures de désignation en

bijconsensus pour éviter des oppositions internes dans
I'entreprise.

g Un commissaire, sur ce dernier point, veut bien
e croire le ministre lorsqu’il dit qu’il souhaite conti-
bt nuer avec les partenaires privés.

en - Mais dans ce cas, il devrait faire en sorte de créer
unune structure dans laquelle ces partenaires pour-
raient conserver leur majorité.

in  Sinon, lintervenant ne voit pas bien comment le
teministre va les convaincre de rester. Il peut leur
promettre qu’ils pourraient augmenter leur partici-
is-pation. Mais cela n’engage que lui, et si ce n'est pas
ijnprévu dans la loi, son successeur peut trés bien ne
2r- pas respecter cette promesse.

a)

-

st A son avis, le ministre souhaite que le privé reste,
oemais ne fait pas ce qu’il faut pour cela.

el- Quelles sont les garanties pour le privé que la
edsociété sera bien gérée sur le plan de lefficacité
je-commerciale alors qu’il sera limité dans ses possibili-
tés sur le plan décisionnel ?

m D’autre part, pourquoi cette société doit-elle avoir

arla forme d’'une société anonyme de droit public? La

deaussi, la balance penche en faveur de la protection de

é-I'Etat et non de la protection des intéréts des action-
naires priveés.

:n  En ce qui concerne l'organe de regulation, on a
f- 'impression que I'Eat veut se décharger de ses obli-

schuiven op andere instellingen.

gations sur d’autres organismes.
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Volgens spreker moet de Staat haar regeler
opdracht uitvoeren. Er hoeven dus geen bemid
lende organen te komen, wat ertoe leidt dat niemg
nog enige politieke verantwoordelijkheid draagt.

Tot slot kan men stellen dat eenieder akkoo
gaat over de noodzaak om tot een eenvormig beh

van de luchthaven te komen, doch niet in die vorm.

Een ander lid stelt een vraag over de territorig
bevoegdheid. Belgocontrole is nationaal en hod
zich met alle luchthavens bezig. BIAC is dat niet en
alleen bevoegd voor Brussel-Nationaal.

Wat is de territoriale bevoegdheid van het regu
ringsorgaan en van het raadgevend comité ?

Een ander lid vraagt om de tekst van het vooront-

1-780/3 -1997/1998

de Llintervenant estime qu'il appartient a t&

de-d’exercer la mission de régulation. Il est donc inutile

\ndde créer des organes intermédiaires qui ont pour
résultat que plus personne n'en assume la responsa-
bilité politique.

rd En conclusion, tout le monde est d’accord sur la

eenécessité d’'une unité de gestion de l'aéroport, mais

pas sous cette forme.

le  Un membre désire poser une question quant a la

dtcompétence territoriale. Belgocontrol est national et

is s’occupe de tous les aéroports. B.I.LA.C. ne l'est pas
et est uniguement compétent pour Bruxelles Natio-
nal.

e- Quelle est la compétence territoriale de I'organe

de régulation et du comité consultatif?
Un autre membre voudrait pouvoir disposer du

werp van wet. De betrekkingen tussen de luchtvaart-texte de l'avant-projet de loi. La relation entre les

maatschappijen en de nieuwe structuur heeft

ogcompagnies aériennes et la nouvelle structure n'a pas

niet op de agenda gestaan. Hoe zal die relatie zijn? été abordée aujourd’hui. Quelle sera-t-elle?

Een lid heeft vernomen dat de minister wil dat een

Un commissaire a entendu que le ministre a prévu

van de nieuwe organen zich bezighoudt met de tpequ’'un de ces nouveaux organes s'intéresserait a
komstige ontwikkeling van de luchthaven. Wie moet I'aspect prospectif de I'évolution de I'aéroport. A

deze opdracht precies uitvoeren en heeft de opdrachfjuel endroit cette mission s’insere-t-elle et va-t-elle
ook betrekking op de kwaliteit van de dienstverle- s'intéresser aussi a la qualité du service dans

ning in de luchthaven, wat een essentieel aspect i
de concurrentiestrijd ?

Het systeem kan niet naar behoren functione
zonder een effiCiete dienstverlening aan de gebru
ker.

Antwoorden van de minister

Voor de minister is het Reguleringscomité be
voegd voor de luchthaven van Brussel-Nationaal.

De Regie der Luchtwegen speelt thans in de redio-

nale luchthavens objectief gezien slechts een
perkte rol.

Een lid merkt op dat de veiligheid in elk geval e€
federale opdracht moet blijven.

De minister is het hiermee eens en wijst erop (¢
in dat verband samenwerkingsakkoorden met
gewesten bestaan.

Het was echter wel zijn bedoeling dat het Regu
ringscomité met name zou bemiddelen bij geschill
tussen BIAC en Belgocontrol in de luchthaven va
Brussel-Nationaal.

Het lid wijst erop dat het luchtverkeer tot de fedg
rale bevoegdheid blijft behoren. Er kunnen dt

ilaéroport, vis-a-vis des usagers, ce qui est essentiel
sur le plan concurrentiel ?

en |l est indispensable d'avoir un service efficace,

- parce que, si cette dimension consommateur n’'est
pas rencontrée, le systéme ne fonctionnera jamais
convenablement.

Réponses du ministre

Do

Dans son esprit, le Comité de régulation a comme
compétence l'aéroport de Bruxelles National.

De toute maniére le"l® que la R.V.A. joue
pe-actuellement pour les aéroports régionaux est objec-
tivement tres limité.

n Un membre fait remarquer, cependant, que la

sécurité doit rester une mission totalement nationale.

lat Le ministre est d’accord et rappelle gu’il existe a
dece propos des accords de coopération avec les
régions.

e- Mais il prévoyait que cet organe de régulation
enintervienne, notamment, pour régler des différends
N entre B.I.LA.C. et Belgocontrol a Bruxelles National.

D_

Le membre fait remarquer que tout ce qui
Is concerne la navigation aérienne est restée de la

problemen rijzen met betrekking tot de regionale compétence fédérale. Donc, des problémes peuvent

luchthavens.
De minister herhaalt dat het Reguleringscomité

se poser a propos des aéroports régionaux.
in Le ministre répete qu'au départ, il a été prévu que

de eerste plaats bedoeld was om de betrekkingen

tuse’était pour effectuer la régulation des relations entre



1-780/3 -1997/1998

sen Belgocontrol en BIAC te regelen in de luchth
ven van Brussel-Nationaal, maar dat het geensz
uitgesloten is dat het Comité zich ook met dergelij
problemen zou bezighouden.

Wat het Reguleringscomité betreft, houdt ¢
minister zich aan de logica van het BIPT. Het g3
hier dus niet om een vlucht voorwaarts, noch om €
overdracht van verantwoordelijkheden.

In laatste instantie is het toch de minister d
beslist. Hij denkt vooral aan substétdigariefver-
hogingen.

Het is ook verheugend dat dit reguleringsorga
uit beroepsmensen zal bestaan, die het dossier zy
onderzoeken.

Een lid merkt op dat hij zich hierin kan vinden
maar niet als de minister met het voornaams
beheersorgaan van de luchthaven, BIAC, een sd
programma-overeenkomst zou afsluiten, waal
deze principes uitdrukkelijk worden vastgestel
zoals de programma-overeenkomst inzake pet
leum die een einde heeft gemaakt aan het conf
tussen de petroleumsector en de Staat. Was was
nut van zo’n programma-overeenkomst en de red
waarom hij nog steeds bestaat, zij het in een lig
gewijzigde vorm?

Het antwoord is dat de minister van Economisc
Zaken op die manier geen politieke verantwoord
lijkheid meer hoefde te nemen. De formule werd u
gewerkt door een van zijn verre voorgangers — n
noodzakelijk van dezelfde politieke partij — die d
prijsschommelingen van de petroleumproducts
wilde regelen.

Aangezien een stelsel van gecontroleerde prijz
van kracht was, was de minister vroeger verplig
telkens in de pers bekend te maken of hij al dan n
een prijsverhoging had toegestaan.

Resultaat : als hij de prijsverhoging toeston
werd hij als een zwak minister beschouwd, als hij
weigerde en de petroleumsector als gevolg daar
ging staken, werd hij als een onbekwaam minist
beschouwd.

Door de programma-overeenkomst worden

prijzen volgens een objectieve formule vastgesteld.

Spreker begrijpt zeer goed dat de minister zi
gezag wil handhaven. Maar gezag impliceert o
verantwoordelijkheid.

Hij merkt op dat de luchthaventaks in Brusse
Nationaal tot de hoogste in Europa behoort.

De minister erkent dat de betrekkingen met
privé-aandeelhouders de kern van het probleg
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a- Belgocontrol et B.I.LA.C. & Bruxelles National, mais
ingl n'exclut pas que le Comité de régulation soit
e amené a s’occuper de tels problemes.

e Pour en revenir au Comité de régulation, le mi-

atnistre reste dans la logique de I'l.B.P.T. Il ne s’agit

ennullement d’'une fuite en avant, ni d'un transfert de
responsabilité.

D’ailleurs, la décision, en dernier ressort, doit
appartenir au ministre. Et il pense surtout aux
augmentations tarifaires substantielles.

ie

an Il est bon également que ce soient les profession-
llenels qui vont se retrouver dans cet organe de régula-
tion qui instruisent le dossier.

, Le membre ajoute qu’il admet, sauf si le ministre
stefait avec I'organe principal de gestion de I'aéroport,
orte B.LA.C., une espéce de contrat-programme qui
in objective ces attitudes tel que le contrat-programme
d, pétrolier qui a mis fin au conflit entre le secteur
ro-pétrolier et I'Hat. Quel était le mérite d'un tel
ictcontrat-programme et la raison pour laguelle, méme
hein peu modifié, il est toujours en vigueur?

en

tht

ne C’est que le ministre des Affaires économiques ne
e-devait plus prendre de responsabilité politique.
t- C'était une formule mise au point sous un de ses
etlointains prédécesseurs, n'appartenant pas nécessai-
e rement au rfm@e parti politique que lui, qui régissait

on les fluctuations de prix des produits pétroliers.

en Avant cela, le ministre devait chaque fois annon-

ht cer & la presse gu'il avait autorisé ou non une hausse

ietde prix, puisqu'on était dans un régime de prix
contrdés.

d, Résultat, s'il autorisait la hausse de prix, c’était un
ze ministre faible, ou s'il refusait et que le secteur pétro-
arlier partait en gréve, c’était un ministre incapable.

er

de Avec le contrat-programme, les prix sont établis
selon une formule objective.

jn  L'intervenant comprend trés bien que le ministre
bk veuille conserver son autorité. Mais qui dit autorité
dit responsabilité.

I- Il faut remarquer que la taxe de Il'aéroport de
Bruxelles-National, notamment, est parmi les plus

élevées en Europe.

de Le ministre reconritique la relation avec les
omactionnaires privés constitue un des nceuds du

vormen.

probléme.
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Daarvan moet iedereen zich goed bewust zijn |en Chacun doit"®e bien conscient, et il I'a dit aux

hij heeft aan de privé-vennootschappen gezegd
de privé-aandeelhouders op elk ogenblik betrok
zullen worden bij alle facetten van de procedure
dat hun rechten zullen worden gerespecteerd. D
van fundamenteel belang.

Vervolgens komt er een andere meerderhe
Waarom kan men die meerderheid, evenals and
potentide aandeelhouders, niet zeggen dat de liq
diteit van de deelneming behouden moet blijven,
wil zeggen er moet een uitstapmogelijkheid zijn vo
die aandeelhouders. Dat is zeer belangrijk.

De minister is voorstander van een recht van vo
koop voor de anderen en sluit op termijn een beu
gang niet uit.

Daartoe zijn twee belangrijke zaken vereist: e
kwalitatief hoogstaand bedrijfsplan en een dyn
misch en doeltreffend beheer dat autonoom kan
treden.

Wat de betrekking van die nieuwe structuur m
Sabena betreft, hebben de beheerders van Salt
goed begrepen dat de invoering van een eengem
beheer voor hen alleen maar voordelen heeft
volgens de minister zullen zij ook belangstellin
hebben voor een eventuele deelneming indien
mogelijkheid zich voordoet.

Heel wat luchtvaartmaatschappijen hebben da

asociétés privées, que tout au long de la procédure et
na tout moment les actionnaires privés seront associés
net leurs droits seront respectés. C’est fondamental.

is

id. Deuxiémement, on passe a un renversement de
erenajorité. Pourquoi ne pas leur dire, ainsi qu'a

Li- d’autres actionnaires potentiels, qu'il faut conserver

dita la participation de la liquidité, c’'est-a-dire, une

pr faculté de sortie pour ces actionnaires, ce qui est trés
important?

br- Le ministre est assez favorable a un droit de
rspréemption pour les autres et n'exclut pas, aprés un
certain délai, une mise en Bourse.

en |l faut pour cela deux éléments trés importants:

a- d’'une part, la mise sur pied d’'un nouveau plan

pp-d’affaire de qualité et, d'autre part, la volonté d’'une
gestion dynamique et performante avec autonomie
de gestion.

et Quant a la relation de cette nouvelle structure
persvec la Sabena, les gestionnaires de cette derniere ont
halktompris que créer l'unicité de gestion ne pouVa e
emque favorable pour eux et si, un jour ou l'autre, ils

g avaient la possibilité de prendre une participation, le
dieministre croit qu’ils seraient intéresseés.

ar- D’ailleurs, pas mal d’acteurs du monde aéronauti-

enboven belangstelling getoond voor die operatLe,que sont intéressés par cette opérationmeneles

zelfs buitenlandse instellingen en in het bijzond
luchthavenbeheerders.

Men heeft gewezen op de kwaliteit van de dien
verlening. Dat is een gegeven waarmee reken
moet worden gehouden.

De minister vraagt zich af of de luchthavengebrd
kers, op het niveau van BIAC, geen raadgeve
orgaan moeten vormen.

Er moet over drie zaken worden nagedacht:
luchtvaartmaatschappijen, de passagiers en de
wonenden van de luchthaven.

r organismes étrangers, notamment des gestionnaires
d’aéroports.

5t-  On a évoqué la qualité du service rendu. C’est un
ngélément qui doiftee mesuré.

i- Le ministre se demande si, au niveau de B.l.A.C.,
ndles usagers de I'aéroport ne devraient pas constituer
un organe consultatif.

de Il y a la une triple réflexion: les compagnies
bmagériennes, les passagers et les habitants des abords de
I'aéroport.

Spreker merkt op dat dit niet kan op het nive

u L’intervenant fait remarquer qu’il n’est pas possi-

van het individu. Misschien op het niveau van de ble de le faire au niveau des individus. Pdtg-des

parlementsleden?

parlementaires ?

Een commissielid wenst meer te vernemen over|de Une commissaire s’informe a propos de la sup-
afschaffing van de taxfree shops. Hoe staat het daarpression des free shops. Qu’en est-il? IIs rapportent

mee ? Die taxfree shops brengen enorm veel op.

aénormément. Leur suppression va-t-elle éneal

hun afschaffing leiden tot een stijging van de tarie- une augmentation des tarifs aériens?

ven?

Lijkt het denkbaar dat al die winkels gaan ver-

dwijnen?

De minister kan slechts het geplande juridische

Tous ces magasins vont-ils dispael cela paral
impensable ?

Le ministre ne peut que décrire le cadre juridique

kader schetsen. Hij weet niet hoe er individueel prévu. Il ne conraipas la réaction individuelle a

gereageerd wordt op die afschaffing. Vooral

e cette suppression. C'est la taxe d'atterrissage qui

landingstaks zou hiervan de invloed kunnen onder-pourrait en subir le contrecoup.

vinden.
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Een lid wenst te weten welke methode gebrui
zal worden om de waarde van de deelneming van
ex-RLW in BIAC te ramen. Het gaat immers om ee
overheidsadministratie die nooit een normale bog
houding moest hebben noch dividenden he
moeten uitkeren enz. Bovendien wordt de luch
vaartcontrole hiervan losgekoppeld.

De minister geeft toe dat dit een van de groots
problemen van de operatie is.

De hele sector uitbating moet worden'spéeerd
en een balans moet worden opgemaakt.

Hetzelfde moet gebeuren voor BATC.

Deze beperking hindert de evaluatie. Daarom V
de minister zoveel mogelijk objectiveren, in de eers
plaats door de revisoren te vragen een gemeensc
pelijk verslag op te stellen. Bij meningsverschille
dienen zij dan een beroep te doen op de derde rev,
die de knoop zal doorhakken.

Een commissielid wil nog enkel de opmerkinge

eft comptabilité  normale,
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kt Un membre voudrait savoir quelle méthode sera
deutilisée pour évaluer la valeur de la participation de

n 'ex-R.V.A. dans B.ILA.C. En effet, il s’agit d'une

k-administration publique qui n'a jamais dvoir de

ni distribuer de dividen-

t- des, etc. D’autant plus qu'on va en dissocier le
contrde aérien.

ste Le ministre reconriauqu’il s'agit l1a d'une des

grandes difficultés de I'opération.

Tout d’abord, il faut isoler la branche d’activité
exploitation, avec la nécessité d’'un bilan.

Il faut aussi appliqguer une méthode similaire pour
BATC.

vil. Nous nous heurtons toujours a cette limite
te d’évaluation, c’est pourquoi le ministre tient & objec-
napiver au maximum, dans un premier temps en
n demandant aux deux réviseurs de tenter de faire un
isarapport commun. Et en cas de divergence de faire
appel au troisieme pour arbitrer en dernier ressort.

n Un commissaire désire ajouter quelques remar-

toevoegen. Hij was geschokt door de recente reclamejues. Tout d’abord, il a été quelque peu choqué par

van Sabena in de stations en langs de openk
wegen, die draait rond het thema: «Waarom op
versiertoer gaan aan de Belgische kust als u n
Napels kunt voor 6 000 frank!».

Het is onaanvaardbaar dat Sabena negati
reclame voert rond onze toeristische trekpleisters.

Verder maakt Sabena ook reclame voor vlucht
tegen promotieprijzen, zoals bijvoorbeeld een hee

en terugvlucht Brussel-New-York voor 18 000 frank.

Voor een enkele vlucht naar New York @to-
nomy classbetaalt men volgens spreker minimur
50 000 frank. Een van zijn collega’s heeft voor ed
heen- en terugviucht Brussel-Rome met Sabena
Virgin 8 000 frank betaald. Een enkele viucht Rom
Brussel kost 53 000 frank.

Door dit soort absurde situaties heeft de cong
ment geen enkel vertrouwen meer in het prijzenk
leid, dat inderdaad elke logica ontbeert.

Onlangs wou spreker een ticket voor Rome bestel-

len. Men stelde hem een ticket voor 28 000 fra
voor, wat hij te duur vond. Daarop stelde men he
een ticket van 18 000 frank voor, en toen hij dat n
te duur vond, kon hij een heen- en terugviuc
boeken met Virgin voor 8 000 frank.

Dit soort situaties mag zich niet meer voordoen.

arene publicité de la Sabena qu’on retrouve un peu
departout dans les gares et sur la voie publique, disant,
aaen substance: «Pourquoi draguer a T#e cbelge

si vous pouvez vous rendre a Naples pour
6 000 francs!

ove |l n‘appartient pas a la Sabena de faire une anti-
publicité pour nos lieux touristiques, c’est inaccep-
table.

en Drautre part, la Sabena fait des campagnes publi-
2n-citaires pour des trajets a des prix promotionnels,
comme, par exemple, l'aller-retour Bruxelles-New-

York pour 18 000 francs.

L’intervenant a pris un aller simple pour New-

n York en classe economy, ce qui revient a un mini-
2n mum de 50 000 francs. Un de ses collegues parlemen-
ertaires a payé pour un aller-retour Bruxelles-Rome
- 8 000 francs, par Sabena et Virgin. Un aller simple
Rome-Bruxelles cte 53 000 francs.

u- Ce sont des situations absurdes qui font que le

e-consommateur n'a plus la moindre confiance en
cette politique de prix, qui ne suit plus aucune logi-
que.

L'intervenant a lui méme voulu commander
nk récemment un billet pour Rome. On lui a proposé
mun billet pour 28 000 francs. Il a déclaré que c'était
pgtrop cher. On lui a alors trouvé un billet pour 18 000
ht francs, et, comme il I'estimait encore trop cher, il a
pu avoir I'aller/retour pour 8 000 francs avec Virgin.

Il faut faire en sorte que de pareilles situations ne

puissent se reproduire.
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Hij herinnert zich dat men de heer Reutlinger er
had gewezen dat kranten enkel basiness class

voorhanden waren en dat het verboden was ze
economy clasge verdelen, zelfs als ze ongeleze

bleven.

Dit zijn misschien details, maar er moet toch ¢

worden gelet.

Wat de taxfree shops betreft, meent spreker dat

onlosmakelijk met de luchthaven verbonden zij

ook al zijn ze niet meer taxfree. Ze moeten hoe d

ook behouden blijven en zullen heel wat winst o
brengen.

Een ander lid vindt het een bevreemdende er
ring een kaartje voor Rome te boeken bij Sabena
plots in het Virgin-systeem terecht te komen, w
onder andere betekent dat er
worden geserveerd.

In de samenwerking tussen Sabena en Delta Ai
nes voor de vluchten richting Verenigde Staten, ri
dit probleem niet: er zijn hostessen en de beker
Sabena-service.

De gebruiker ervaart dit als een probleem. Sabe
treedt slechts op als tussenpersoon bij de verkd
van de biljetten. Men kan zich afvragen of ha
imago op die manier niet wordt geschaad.

Een andere spreker heeft een vraag over de rol
de luchtvaartmaatschappijen in de uitbating van
luchthavens.

Kan de minister verduidelijken of de national
luchtvaartmaatschappijen van een aantal lanc
deel uitmaken van de vennootschappen die de lug
havens uitbaten? Kan het probleem van de meer
heidsparticipatie niet op die manier worden opg
lost?

Belgiéis een van de weinige landen waar de nat
nale luchtvaartmaatschappij op dit stuk niets te v
tellen heeft.

De minister belooft navraag te zullen doen.

Hij heeft met aandacht geluisterd naar de opm
kingen van de sprekers en zal deze aan Sabena 1
delen.

geen maaltijg
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Il rappelle qu’on avait fait la remarque a M.
Reutlinger que les journaux étaient réservés a la
irclasse business et que méme inutilisés, il était interdit
n de les distribuer en classe economy.

pp

Ce ne sont peut-étre que des détails, mais tout cela
mérite d'étre étudié.

P

ze En ce qui concerne ldax free shopsméme s'ils

N, ne sont plusgax free l'intervenant estime que cela
andonne une ambiance a l'aéroport et que de toute
pD- fagcon ils seront maintenus et continueront a rappor-
ter pas mal de bénéfices.

a- Un membre confirme par expérience qu'il est assez
ercurieux de prendre un billet a la Sabena pour aller a
at Rome et de se retrouver dans le systéme Virgin, en ce
encompris I'absence de repas.

rli- Pour aller aux Ets-Unis dans le cadre de la colla-
st boration Sabena/Delta Airlines, c’est différent, il y a
dades Hoesses et un service Sabena.

2na C’est un probléme pour l'usager. La Sabena n’est
omlus qu’un intermédiaire vendeur de billets. On peut
ar se poser des questions quant a son image de marque.

van Un autre intervenant voudrait poser une question
desur le fde des compagnies aériennes dans I'exploi-
tation des aéroports.

e Le ministre peut-il dire si dans un certain nombre
erde pays la compagnie nationale a des intéréts dans
htles sociétés d'exploitation de ces aéroports? Cela
lerpourrait peut-étre quelque peu résoudre le probléme
e- de majorité ou de minorité ?

0- La Belgique est un des rares pays ou la Sabena n'a
2r-jamais rien eu a dire dans ce domaine.

Le ministre promet de faire la recherche.

er- |l prend bonne note des remarques formulées par
nekes autres intervenants et en fera part a la Sabena.
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BIJLAGE

DE PROBLEMATIEK VAN BATC

1. Inleiding

Deze nota heeft tot doel de activiteiten van BATC, haar int

gratie in de activiteiten van de luchthaven en haar banden me
belangrijkste betrokken partijen. Voor de overzichtelijkheid
deze nota in drie delen gesplitst:

1) historiek van BATC, structuur, organisatie;

2) relaties van BATC met de belangrijkste betrokken partije
op het terrein;

3) toekomstige ontwikkeling van de maatschappelijke acti
teiten en hinderpalen.

2. Historisch overzicht

2.1. De voorgeschiedenis

Vanaf 1980 werd duidelijk dat de oude terminal en zijn sats
liet, daterend van 1977, het verzadigingspunt hadden bereik{
dat een uitbreiding noodzakelijk werd. Tijdens dezelfde perio
ondernam de regering haar eerste pogingen tot sanering va
begroting en het was duidelijk dat de overheid niet over
nodige middelen beschikte voor werken van die omvang.

In het licht van de heersende opvattingen werd toen beslist
beroep te doen op een alternatieve financiering: de achte
gende idee was eenvoudig: een structuur oprichten die fond
inzamelde waar ze beschikbaar waren, met dien verstande
deze structuur, door het beheer van de productieve investe
in staat moest blijven de inkomsten op te brengen om de ¢
leende bedragen terug te betalen en om de ingebrachte kapit
te vergoeden.

Een diepgaande analyse van de gekozen structuur leert ong
het in feite om een eenvoudige debudgettering ging: de overh
behield via de RLW een esséifigarticipatie (47,5 %). Naast
deze relatieve meerderheid kwam nog het feit dat de bela
rijkste BATC-mensen de regels en gebruiken van BATC me
brachten.

BATC werd dus een privaatrechtelijke NV waarin de RLV
47,5 % van de aandelen had. Het saldo was in handen van p
aandeelhouders (waarvan GBM, GBL, Gemeentekrediet V
Belgié ASLK, KB, P & V de belangrijkste zijn).

Deze structuur kwam tot stand op 11 december 1987 sar
met een ingewikkeld mechanisme dat bestemd was om de fin
ciering van de RLW te verzekeren.

Erg snel kwam aan het licht dat deze structuur niet leefb
was door de grote verscheidenheid van de betrokken persq
en vanaf het tweede jaar probeerde men het particuliere kara
van de maatschappij te benadrukken door het aantal persong
leden uit de sector en hun invioed te verhogen.

Merk op dat deze toestand mee aan de basis lag van de ¢
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ANNEXE

LA PROBLE MATIQUE B.A.T.C.

1. Introduction

e- La présente note a pour objet de décrire I'activité de B.A.T.C.,

t deson intégration dans les activités de I'aéroport et ses liens avec

s les principaux intervenants. Pour des raisons de clarté, elle est
divisée en trois parties:

1) historique de B.A.T.C., structure, organisation;

en  2) les relations de B.A.T.C. avec les principaux intervenants

sur le site;

3) le développement futur des activités de la société et ses
obstacles.

2. Historique

2.1. Les préliminaires

D

| Des 1980, il s'avérait que I'ancien terminal et le satellite, cons-
ertruit depuis 1977 avaient atteint le point de saturation et qu'une
de extension devenait indispensable. Au cours de cettmmeme

N dpériode, le Gouvernement national entamait ses premiers efforts
de d’assainissement budgétaire. Il apparut donc clairement que les
pouvoirs publics ne disposaient pas des moyens nécessaires a
une telle construction.

een Compte tenu des idées en vigueur, il fut alors décidé de recou-
ig-rir & un financement alternatif: I'idée en était simple: créer une
serstructure capable de collecter des fonds la ou ils étaient disponi-
dables étant entendu que cette structure devait rester capable par la
nggestion d'un investissement productif, de générer les revenus
nt-nécessaires au remboursement des montants empruntés et a la
alerémunération des capitaux apportés.

5 dat Une analyse plus approfondie de la structure choisie, montre

eidqu’il s'agissait en fait d’'une simple débudgétisation: les pouvoirs
publics par l'intermédiaire de la R.V.A., gardaient une position

ng-sinon majoritaire du moins essentielle (47,5 %)ceite majorité

e- relative s’ajoutait le fait que I'essentiel du personnel de B.A.T.C.
venait avec ses regles et coutumes de la R.V.A.

vV B.A.T.C. devenait donc une S.A. de droit privé avec la R.V.A.

ivéeomme actionnaire a 47,5 % et des actionnaires privés pour le

ansolde (S.G.B., G.B.L., C.C.B., C.G.E.R,, K.B., P. & V. en étant
les principaux).

nen Cette création intervenue le 11 décembre 1987, s’accompagna
and’'un mécanisme complexe, destiné a assurer le financement de la
R.V.A.

par |l s'avéra tres rapidement que cette structure n’était pas viable
neen raison de I'hétérogénéité des personnes concernées et des la
kteP® année on chercha a accentuer le caractere privé de la société
celen augmentant le nombre de membres du personnel en prove-
nance de ce secteur et son influence.

risis Il y a lieu de noter que cette situation est une donnée majeure

bij BATC in 1993.

de la crise qui a secoué B.A.T.C. en 1993.
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Samengevat ging het om de volgende operatie (1): En résumé, il s'agit de I'opération suivante (1):

2.2. De maatschappij 2.2. La société

Zowel de commercle uitbating en het commercieel beheer Dans son berceau, B.A.T.C. recevait I'ensemble de
van de passagiersterminal als zijn modernisering en de bouw jar’exploitation et de la gestion commerciale du terminal passager,
een nieuwe terminal berustte bij BATC. ainsi que sa modernisation et la construction d'un nouveau

terminal.

We moeten duidelijk stellen dat het team van BATC, ondanks |l faut dire clairement que malgré I'ampleur de la mission,
de omvang van de opdracht, te klein was om het project op|af-'équipe constituant B.A.T.C. n’était pas suffisante pour assurer
doende wijze te beheren, waarbij de oprichters de leiding van |hetde maniere satisfaisante la gestion du projet, I'esprit des fonda-
werk nog altijd overlieten aan de RLW. teurs étant toujours de laisser la R.V.A. mener le travail.

Van bij de aanvang had het project met een reeks problemen Deés I'abord, le projet souffrit d'une série de problémes:
te kampen:

1) geen codlinatie tussen de betrokken partijen: door de vgr- 1) I'absence de coordination entre intervenants: la détestable
werpelijke sfeer op het terrein bestond er slechts weinig contactatmospheére régnant sur le plateau fit que les divers intervenants
tussen de diverse medewerkers. Het logisch gevolg was dat din’eurent que peu de contacts. Il s’ensuivit logiquement que ce
project, dat in hoofdzaak bestemd was om meer dan projet, par essence destiné a faire vivre plus d'une centaine
100 bedrijven gezamenlijk aan het werk te zetten, werd onder-d’entreprises en commun, subit des tiraillements, des retards, des

mijnd door wrijvingen, achterstand en aanpassingen van
programma.

2) geen doorzichtigheid: de beheerders van het project w

etmodifications de programme.

niet in staat enig overleg tussen de betrokken partijen te organi-furent incapables d’organiser une concertation entre interve-

seren, zodat het project tijdens de eerste jaren in een vijan
sfeer verliep.

3) onderschattingen bij de aanvang: de statutaire of reg
mentaire wettelijke teksten in verband met de oprichting v
BATC waren gebaseerd op een evaluatie van 7 miljard. Met
gezond verstand valt gemakkelijk aan te tonen dat dit absurd
aangezien men daarmee, en met de omvang die men toen
ogen had, zou uitkomen op een kostprijs pérdie lager ligt
dan die van een sociale huurwoning, terwijl men toch bela
rijke nieuwe technologigewou toepassen.

Het resultaat liet niet op zich wachten en midden 1992 was
begroting (waarover we hierboven reeds onze mening te ken
gaven) reeds overschreden met bouwachterstanden van 2 jag
claimsvan aannemers en onderaannemers.

Geconfronteerd met deze toestand zegde het bankconsor
de leenovereenkomsten op en in december 1992 moest de fi
cieel in moeilijkheden verkerende BATC een globale reconver
doorvoeren.

Deze reconversie had in hoofdzaak betrekking op de volge
punten:

1) de aanstelling van een crisismanager;

2) de oprichting van een beheersstructuur die het project
zijn geheel kon opvolgen en controleren;

3) een nieuwe kapitalisatie van de maatschappij en een
breiding van de bankleningen, op basis van een nieuw uit
werken programma met strikte afbakening van termijnen
begrotingen;

4) vaststellen van een forfaitair bedrag voor de kosten
terugbrengen van dgaimsvan aannemers en studiebureaus t
aanvaardbare bedragen;

5) uitwerken van een definitief masterplan waarin alle goe
keuringen zijn opgenomen en dat als basis voor het latere w
kan dienen.

(1) Om deze uiteenzetting overzichtelijk te houden, komen de betrekkingen

i{en 2) l'absence de transparence: les gestionnaires du projet

igenants, de sorte que I'évolution du projet dans ses premiéres
années se fit dans I'hostilité.

le- 3) les sous-évaluations de départ: les textes Iégaux réglemen-
an taires ou statutaires créant B.A.T.C. étaient basés sur une
vatévaluation de sept milliards dont le bon sens seul peut démontrer
isqu’il est absurde, puisque, compte tenu de I'ampleur envisagée
voaalors, on en serait arrivé a un colt atiinférieur a celui d’'une
H.L.M. alors qu'il intégrait d'importants éléments de technolo-
g- gie avancée.

de Le résultat ne se fit pas attendre puisqu’'a mi-1992, le budget
ner(dont on a dit plus haut ce qu'il fallait penser) était dépassé avec
ar eles retards de construction de deux ans et casns
d’entrepreneurs y rattachés.

ium Devant cette situation, le consortium bancaire dénoncga les
nanconventions de prét, et en décembre 1992 avec une situation

sie financiere tres difficile, B.A.T.C. dut faire un effort de reconver-
sion global.

nde Cet effort porta en ordre principal sur les points suivants:

1) désignation d’'un manager de crise;

n 2) création d’une structure de gestion permettant le suivi et le

contrde de I'ensemble du projet;

uit-  3) recapitalisation de la société et extension du prét bancaire
teen fonction d’un programme a recalculer avec des limites strictes
en de temps et de budget;

en 4) forfaitisation des codts et réductions dé&smsdes entre-
bt preneurs et bureaux d'études a des montants acceptables;

d-  5) création d'un masterplan définitif recueillant toutes les
erkapprobations et servant de base au travail ultérieur.

us- (1) Pour des raisons de structure d’exposé, les relations détaillées entre B.A.T.C.

sen BATC en de RLW verderop in dit overzicht aan bod.

et la R.V.A. seront explicitées plus loin.
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2.3. Het programma

Dit zwaar onderhandelingspakket leverde de volgende reg

taten op:

1) structuur en finantie

— reorganisatie van de maatschappij rond een bestuurs
mité bestaande uit zes leden, met bevoegdheid over de volle

waaier van de uit te voeren werken;

— kredietopening van tien miljard bij de banken, samen m

twee miljardrevolving

— nieuwe kapitalisatie door de aandeelhouders onder vg
van een achtergestelde converteerbare lening ten belope

2,025 miljard.

2) industrieel streefdoel

Bouw van een nieuwe terminal, rekening houdend met ¢
jaarlijkse minimale stijging van 4,5 % van het aantal passagie
in staat vijftien miljoen passagiers te verwerken in het jaar 20

en 20 miljoen in 2010.

De kostprijs, de «onfeilbare begroting» van 21 miljard, moe

worden gefinancierd op de volgende manier:
— financiering door de banken: 10 miljard

— inbreng van de aandeelhouders: vier miljard

— eigen middelen: 7 miljard

De vastgestelde termijnen waren de volgende:
1ste gedeeltelijke en experimentele opening:14 juni 1994

2e volledige opening: 11 december 1994

3e opening (bijkomende installaties): 14 juni 1995

De omvang van het project mag worden onderlijnd:
— een terminal, uitgerust met de meest geperfectionnee

(120)

2.3. Le programme

ul- Cet ensemble trés lourd de négociations aboutit au résultat
suivant:

1) structure et finance:

co- — réorganisation de la société autour d’'un comité de direc-
digeion de six membres couvrant tout I'éventail dehés a réaliser;

et — ouverture par les banques d'un crédit de dix milliards,
accompagné de deux milliards revolving;
rm — recapitalisation par les actionnaires sous forme d'un

vaemprunt  convertible subordonné & concurrence de
2,025 milliards.

2) objectif industriel

en Construction d'un nouveau terminal, tenant compte d'une
rs; progression minimale de 4,5 % par an du nombre de passagers;
00 capable de traiter quinze millions de passagers en 2000 et
20 millions en 2010.

st Le colt, «budget sacré» de 21 milliards devait étre financé de
la facon suivante:

— financement bancaire: dix milliards
— apport des actionnaires: quatre milliards
— fonds propres: sept milliards.

Les délais prévus étaient les suivants:

18 ouverture partielle et expérimentale: le 14 juin 1994
22 ouverture compléte: le 11 décembre 1994

3¢ ouverture (compléments): le 14 juin 1995

L'ampleur du projet mérite d’étre soulignée:
de — un terminal doté des meilleurs perfectionnements en

voorzieningen inzake veiligheid (brand, gecentraliseerde techni-matiére de sécurité (incendie, cdtegrotechnique centralisé,
sche controle, toegangscontrole), comfort (airconditioning, contrde d'accés), de confort (climatisation, signalisation

signalering gebaseerd op de laatste nieuwe snufjes), technol
(incheckbalies voorzien van het CUTE-systeem om vrij

pgi@renant en compte les derniers progrés en la matiére), de techno-
te logie (des comptoirs deheck-in munis du systeme C.U.T.E.,

kunnen werken, bagagebeheer per computer zodat de bagagpermettant de travailler de maniére non dédicacée, une gestion

optimaal kan worden vervoerd);

— een pier B van 650 m, met 2@tes(uitbreidbaar tot 28) en
uitgerust met de meest geperfectionndrdarding bridges

— een tunnel naar een noordertoren (Topaze) die momen
gebruikt wordt voor vliegtuigen imemote maar die als basis

des bagages informatisée, dont I'objectif est d’optimaliser leur
circulation);

— une jetée B de 650 m, comportant ¢Z&8es de contact
(pouvant étre portés a 28) munis demarding bridgedes plus
perfectionnés;

eel — un tunnel conduisant a une tour Nord (Topaze) servant
actuellement a des avions smote mais destinée a servir de

moet dienen voor een toekomstige pier A, parallel met de hui- base a une future jetée A, paralléle a la jetée B actuelle.

dige pier B.

Twee overwegingen leidden tot de keuze van een opening in Deux raisons guidérent le choix d’'une ouverture par étapes:

fasen:

1) een investering van deze orde kan aan het einde van
programma niet volledig in dienst worden gesteld: de kosten
onvoltooide installaties die op hun afwerking wachten, zoud

te hoog oplopen;

het 1) un investissement de cette importance ne peut étre mis
ancomplétement en service a la fin du programme: le colt des
en installations restant a l'arrét dans l'attente des parachévements
serait insupportable;

2) een fabriek van deze omvang, die nooit op ware grogtte 2) une usine d’une telle ampleur qui n’a jamais pu faire I'objet
kon worden getest, heeft onvermijdelijk een inloopperiode nodig de tests en vraie grandeur, subit nécessairement une période de
waarin de ongemakken voor de passagiers tot een minimumrodage dont il convient de minimiser les inconvénients pour les

moeten worden beperkt.

2.4. De inbedrijfstelling

passagers.

2.4. La mise en service

Van in het begin werd een reeks prioriteiten benadrukt. Vgor Dés l'origine, une série de priorités fut mise en évidence. Ces
deze prioriteiten, die betrekking hadden op een onvoldoendg ofpriorités qui correspondaient a des fonctionnements insuffisants
gebrekkige werking van bepaalde uitrustingen, moesten terzglf-ou déficients de certains équipements durent recevoir en méme

der tijd optimale oplossingen worden uitgewerkt.

temps des solutions optimales.
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Zonder in technische details te treden, stellen we vast dat
belangrijkste tussenkomsten van B.A.T.C. zich afspelen op
volgende twee niveaus:

— Vorming van het personeel: zowel het personeel dat op

de Sans entrer dans des détails techniques, on peut constater que
deles principaux points d'intervention de B.A.T.C. se situent aux
niveaux suivants:

de — Formation du personnel: tant le personnel travaillant sur

luchthaven werkt als het aangeworven personeel moet worgden’aéroport que le personnel recruté doit étre formé a de nouvelles

opgeleid voor de nieuwe technieken en procedures.

— Elektriciteit, elektronica, informatica en mechanie
moeten worden aangepast of afgewerkt op verschillen
niveaus.

techniques, de nouvelles procédures.

— Sur le plan électrique, électronique, informatique ou méca-
de nique, des aménagements ou des mises au point devront étre
effectuées a différents niveaux.

In het bijzonder de bagagemachine ondergaat niet minder dan En particulier, la machine a bagage subit non moins de vingt

twintig aanpassingen vooraleer ze naar behoren werkt.

— Op technisch gebied kunnen de prestaties van BAT

aménagements avant de pouvoir étre considérée comme satisfai-
sante.

C — Sur le plan technique, les performances de B.A.T.C. se

vandaag perfect de vergelijking doorstaan met die op anderecomparent aujourd’hui plus qu’honorablement avec celles

luchthavens, zoals blijkt uit een artikel Business Lifevan
februari 1996.

2.5. De balans

De bouw van deze nieuwe terminal levert een belangrijke
drage tot de Belgische economie in haar geheel.

1. Op het gebied van de tewerkstelling: de werf stelde gem
deld 800 personen tewerk gedurende 5 jaar.

2. Overigens heeft de inbedrijfstelling van de terminal op h
terrein duizend recurrente arbeidsplaatsen opgeleverd, wag
heel de waaier beroepshekwaamheden, van hooggekwalifice

d’'autres aéroports, ainsi qu’en témoigne un article publié par
Business Lifeen février 1996.

2.5. Le bilan

ij- La construction de ce nouveau terminal est un apport impor-
tant a I'’économie belge dans son ensemble.

id- 1. Sur le plan de I'emploi: le chantier a représenté une
moyenne de 800 personnes occupées pendant 5 ans.

et 2. Par ailleurs, la mise en service du terminal a permis la créa-
rbifion sur le site de mille emplois récurrents couvrant tout
erd’'éventail des qualifications du plus haut niveau aux jeunes non

personeel tot ongeschoolde jongeren (de belangrijkste slachtof-qualifiés, principales victimes du tiage.

fers van de werkloosheid), aan bod komt.

Op industrieel gebied hebben de Belgische bedrijven en studie- Sur le plan industriel, les entreprises et bureaux d'études
bureaus eelknowhowverworven die hun in staat stelt deel t¢ belges ont acquis uknow-howqui leur permet de participer a

nemen aan grootschalige internationale operaties.

2.6. BATC vandaag

des opérations internationales d’envergure.

2.6. BA.T.C. aujourd’hui

In de onderstaande tabel vindt u de elementen die van essen- Le tableau chiffré ci-aprés fournit les éléments essentiels
tieel belang zijn om een inzicht te krijgen in de huidige toestahd permettant de comprendre I'état actuel de la société:

van de maatschappij:

In miljoenen franken
— 1994 1993 1992 1991 1990 1989

En millions de francs
Omzet. —Chiffre d’affaires . . . 3765 2875 2634 2299 2 336 1995
Exploitatiewinst. —  Bénéfice
dexploitation . . . . . . . . 955 583 378 303 274 213
Netto-financieel resultaat. —Résul-
tat financiernet . . . . . . . (697) (380) (101) 90 112 69
Nettowinst na BTW en belasting. —
Bénéfice net de la période apres taxes
etimpas . . . . . . . . . 241 205 258 283 262 191
Nettodividend. —Dividende net . . — — — 110 100 90
Brutodividend per aandeel (in Bel-
gische franken). —Dividende brut
par action (en francs belges) . . . — — — 137,5 125 1125
Cashflow per aandeel (in Belgische
franken). — Cash-flow par action
(enfrancs belges) . . . . . . 1399 1268 1558 1578 1480 1271
Nettowaarde van het actief per
aandeel (in Belgische franken). —
Valeur nette de l'actif par action (en
francs belges). . . . . . . . 4 558 4 351 4161 3459 2960 2641
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3. De relatie tussen BATC en de RLW, Sabena, Belgavia, de
luchtvaartmaatschappijen, de leveranciers, de concessie-
houders

3.1. Inleiding

De luchthaven is een complex gegeven waar meer (
120 betrokken partijen werken. Deze betrokken partijen zijn
gebruikers, de leveranciers of de concessiehouders, die allen
werken voor de uiteindelijke klant, de passagier.

Dit schept een samenspel van relaties die vaak moeilijk
beheren zijn en die onvermijdelijk wrijvingen veroorzaken.

Om dit samenspel te optimaliseren heeft BATC de ethi
WIN-WIN en een beleid, gebaseerd op kwaliteit, ontwikkeld.

3.2. De WIN-WIN ethiek

Door haar bijzondere positie heeft BATC een filosofie uitge
werkt die WIN-WIN wordt genoemd. Met andere woorden, d
maatschappij houdt zich enkel met activiteiten bezig waarvan
weet dat ze voor alle betrokken partijen winstgevend zullen zi
Dat betekent dat men voortdurend moet onderhandelen en

dacht besteden aan de problemen van de medecontractanten.

3.3. De kwalliteit

BATC probeert een beleid te huldigen waarbij de tevrede
heid van de klant centraal staat.

Daarom werden in alle contracten, die zij met haar partn
afsloot, kwaliteitsnormen en een systeem ter controle van
prestaties opgenomen, die toelaten deze hoge eisen in te Io
en te vrijwaren.

3.4. Relaties met de RLW

3.4.1. Inleiding

De omschrijving van de relaties tussen de RLW en BATC
uiterst belangrijk. De oprichting van BATC was immers hg¢
resultaat van een structurele aanpassing van de RLW, daar
laatste haar passagiersactiviteiten heeft ingebracht. Anderz
moet rekening worden gehouden met het feit dat de RLW
hoofdaandeelhouder is van BATC.

3.4.2. Structuur

De relaties RLW-BATC worden geregeld door twee doc
menten:

— een contract voor het huren van diensten, waarin de re
ties in verband met dienstverlening tussen de twee bedrij
worden geregeld;

en

— een contract voor de levering van materiaal, waarin
leveringen worden bepaald die de RLW moet uitvoeren va
rekening van BATC, en de Kkostprijs daarvan.

3.4.3. Het dienstverleningscontract

De idee achter dit contract is dat de RLW haar personeel
beschikking zou stellen van BATC, aangezien BATC eg
maatschappij zonder personeel is en de RLW over perso
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3. Larelationentre B.A.T.C. etlaR.V.A., Sabena, Belgavia, les
compagnies aériennes, les fournisseurs, les concessionnaires

3.1. Introduction

an L'aéroport est un site complexe dans lequel plus de 120 inter-

de venants travaillent. Ces intervenants sont les utilisateurs, four-

naatisseurs ou concessionnaires qui travaillent tous pour le client
final qui est le passager.

te Ceci crée un ensemble de relations souvent délicates & gérer et
créant d’inévitables points de friction.

ek Afin d’optimaliser cet ensemble, B.A.T.C. a développé une

éthique WIN-WIN et une politique de qualité.

3.2. L’éthique WIN-WIN

Etant donné sa position tout & fait particuliére, B.A.T.C. a

e développé une philosophie d’action dite WIN-WIN. En d’autres
zetermes, la société ne mettra en ceuvre que les actions dont elle a
n. 'assurance qu’elles seront profitables a toutes les parties concer-
nannées. Ceci implique une négociation constante et un souci
permanent des préoccupations des co-contractants.

E_

3.3. La qualité
n- B.A.T.C. essaie de mener une politique de satisfaction du
passager.

ors A cette fin, dans tous les contrats gu’elle conclut avec ses

departenaires, elle inclut des normes de qualité et un systéme de

ssecontrde de performance qui permet d’'atteindre et de maintenir
des standards élevés.

3.4. Relations avec la R.V.A.

3.4.1. Introduction

is Iy a lieu de considérer comme une question essentielle, la

ot définition des rapports entre la R.V.A. et B.AT.C. En effet, la

lezeréation de B.A.T.C. a été le résultat d'une modification de

jdsstructure de la R.V.A. puisque celle-ci a fait apport de son acti-

devité passagers. Il faut d’autre part tenir compte du fait que la
R.V.A. est I'actionnaire principal de B.A.T.C.

3.4.2. Structure

I-  Les relations R.V.A.-B.A.T.C. sont déterminées par 2 docu-

ments:

la- — un contrat de louage de services, définissant les relations
ende service entre les 2 entreprises;

et

de — un contrat de fournitures déterminant les livraisons a assu-
or rer par la R.V.A. pour le compte de B.A.T.C. et le co(t de celles-
ci.

3.4.3. Le contrat de louage de services

ter L'idée qui a présidé a ce contrat est que B.A.T.C. étant une
2N société sans personnel, et la R.V.A. ayant le personnel qui dispo-
eekait de I'expérience de la gestion du terminal, la seconde le

beschikt dat vertrouwd is met het beheer van de terminal.

mettait a disposition de la premiére.
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Een benaderende statistische analyse van het tewerkges
personeel wordt als bijlage aan dit contract gehecht.

Hoe verleidelijk deze methode op intellectueel gebied o
overkomt, ze heeft bij de praktische uitvoering voor grote pr
blemen gezorgd.

1) de lijst van het personeel is uitgedrukt in begrotingsee
heden, ETP, en niet in personen, wat elk menselijk contact
elke opvolging van het werk onmogelijk maakt;

2) het personeel wordt niet overgedragen, wat juridisch @
mogelijk zou zijn, maar gewoon ter beschikking gesteld. H
personeel dat geacht wordt voor BATC te werken, behoudt z
eigen hiearchie. De normale bedrijfsverhoudingen worden hi
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elde Une analyse statistique grossiére du personnel en fonction est
jointe en annexe de ce contrat.

bk Pour séduisante qu’elle soit au plan intellectuel, cette démar-
0- che a posé de gros problémes de mise en ceuvre au plan pratique:

n- 1) la liste du personnel est exprimée en unités budgétaires,

enE.T.P., et non en personnes, ce qui rend tout contact humain et
tout suivi du travail impossible;

n- 2) il ne s’agit pas d'un détachement qui serait juridiquement

et impossible mais d’'une simple mise a disposition, le personnel

ijn censé travailler pour B.A.T.C. gardant sa propre hiérarchie; il y

er a donc une rupture manifeste de la ligne de commandement

dus duidelijk doorbroken, wat elke rationele organisatie van het rendant extrmement difficile toute organisation rationnelle du

werk uitermate bemoeilijkt;

3) het systeem werd ontworpen zonder dat werd voorzien
een controle op de kwaliteit of de prestaties, wat uiteraard a
leiding geeft tot problemen op beheersvlak;

4) de amenderingsprocedures werken verlammend en slu
de mogelijkheid om het contract aan te passen aan de toes
op het terrein, vrijwel uit.

3.4.4. Het leveringscontract

Dit ingewikkelde document is een staat van de leveringen
betalingsmodaliteiten van de RLW aan BATC en stelt geen s
ciale problemen.

3.4.5. De RLW aandeelhouder van BATC

Een niet te verwaarlozen factor in het geheel is het feit dat
RLW voor 47,5 % aandeelhouder van BATC is en op gro
daarvan over twee zetels in de Raad beschikt, waaronder die
Voorzitter.

Het is duidelijk dat deze toestand in sommige gevallen Kk
leiden tot belangenconflicten, daar de twee vennootschappen
uiteenlopende visie op bepaalde problemen kunnen hebben.

3.4.6. Algemene beoordeling

Op operationeel gebied bleken de individuele betrekking
tussen de personeelsleden van de twee bedrijven goed te zijn
het terrein hebben operationele overwegingen immers voorr
op al de rest. De relaties zijn veel problematischer als het d
om administratie en procedures, daar de methodes en de mé
liteit fundamenteel van elkaar verschillen.

3.5. De overheidsdiensten

3.5.1. Inleiding

travail;

in 3) le systéeme a été congu sans y intégrer des “temtde
an-qualité ou de performance, ce qui pose d’évidents problemes de
gestion;

ten 4) les procédures d’'amendement sont paralysantes et excluent
tandratiquement la possibilité de faire évoluer le contrat en fonction
des situations sur le terrain.

3.4.4. Le contrat de fournitures

en Ce document complexe est un état des livraisons et modalités
pe-de paiement de la R.V.A. a B.A.T.C. Il ne souléve pas de ques-
tions particuliéres.

3.4.5. La R.V.A. actionnaire de B.A.T.C.

de Un facteur a ne pas négliger dans I'ensemble est le fait que la
nd R.V.A. est actionnaire & 47,5% de B.A.T.C. et occupe de ce fait
valeux sieges au conseil, dont celui de Président.

an |l est clair que cette situation peut conduire dans certains cas a
eendes conflits d'intéte les deux sociétés pouvant avoir une appro-
che divergente de certaines questions.

3.4.6. Appréciation générale

en Sur le plan opérationnel, les relations individuelles entre

. Omembres du personnel des deux entreprises se sont généralement
angavérées bonnes. En effet, sur le terrain, les considérations
aatd’'opérationnalité priment tout le reste. Elles s’averent beaucoup
entgplus difficiles lorsque I'on aborde les questions de caractére
administratif et procédural, les méthodes et mentalités étant
fondamentalement différentes.

3.5. Les administrations publiques

3.5.1. Introduction

In haar beheersactiviteiten van de passagiersterminal onder- Dans son activité de gestion du terminal passagers, B.A.T.C.

houdt BATC regelmatige betrekkingen met een reeks overhei
diensten (rijkswacht, douane, luchtvaart, enz.) die actief zijn
de luchthaven. De relaties met al deze diensten worden gere
door diverse wettelijke normen, maar de toepassing ervan I¢
soms tot moeilijke toestanden.

3.5.2. Aard van de relaties met de overheidsdiensten

Als beheerder voert BATC zijn opdrachten uit met inachtn
ming van de regels die worden opgelegd door de teksten er

ds-est en relation réguliere avec une série d'administrations

in (gendarmerie, douane, aéronautique, etc.) actives dans l'aéro-
geldare. Les relations avec toutes ces administrations répondent a
ridtdes contraintes légales variées mais dont I'application peut

conduire a des situations souvent difficiles.

3.5.2. Nature des relations avec les administrations publiques

e

Dans sa fonction de gestionnaire, B.A.T.C. exécute ses
demissions en tenant compte des contraintes que lui imposent les

diensten die ze moeten toepassen.

textes et les services chargés de les appliquer.
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Het gaat dus wel degelijk om een compromis tussen de let

lijke toepassing van de teksten, die vaak onmogelijk is vanwg

van de eisen van het terrein, en de snelheid van uitvoering
BATC in naam van zijn clieteel vooropstelt.

Dit compromis blijkt in de praktijk moeilijk te sluiten en gaa
vaak ten koste van de kwaliteit van de service.

Zeker, de relaties tussen BATC en de voornaamste overhe|
diensten hebben de kwaliteit doen toenemen, maar toch kun
we niet anders dan vaststellen dat de toestand moeilijk blijft.

Een voorbeeld ter verduidelijking.

Brussel is de enige luchthaven die nauwgezet de Europ
voorschriften in het kader van SchengenDany Freenaleeft.
Alle andere luchthavens nemen, in samenwerking met hun na
nale besturen, een soepelere houding aan, wat ten nadele
van de concurreritie positie van onze luchthaven. Deze toe
stand lijkt ons grotendeels ingegeven door de wil van de oV
heid om van Belgie— tenminste op bepaalde gebieden — d
voorbeeldigste leerling van de Europese klas te maken. Op
vlak van de operaties kan deze houding, toegepast zonder r
ning te houden met de eisen van het terrein, catastrofale ge
gen hebben in vergelijking met de naburige luchthavens die
hetzelfde plichtsbewustzijn aan de dag leggen.

3.6. Relaties met Sabena

3.6.1. Inleiding

Sabena heeft altijd al een bijzondere rol gespeeld op o
luchthaven, en dat is nu nog zo. Met haar filialen (Sobelair
DAT) vertegenwoordigt ze immers meer dan 40 % van alle v
keer. Merk overigens op dat deze verhouding stelselmatig k
ner wordt.

In dat kader speelt Sabena en zeer speciale rol: diborae
carrier, dat wil zeggen die van transporteur waarvan de zetel
de operationele basis zich in Brussel bevindt.

Die rol heeft zowel voor- als nadelen. Voordelen, omdat h
bestaan van eehome carrierzorgt voor een stabiel zakencijfer
en een minimum aan verkeer.

Nadelen, omdat de economische positie vatalee carrier
van die aard is dat hij exclusief de uitbatingsvoorwaarden
de luchthaven kan dicteren. Het is bekend dat de evolutie var
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er- Il s’agit donc bien d’un compromis entre I'application littérale

gedes textes qui s’avere le plus souvent impossible en raison des

diecontraintes de terrain et les exigences de rapidité que B.A.T.C.
formule au nom de sa clientele.

Ce compromis s’avere en général difficile a trouver et se fait le
plus souvent au détriment de la qualité du service.

ds- Certes, les relations entre B.A.T.C. et les principaux services
nerpublics ont permis un accroissement de la qualité, mais force est
de constater que la situation reste largement difficile.

Un exemple fera mieux comprendre les choses.

ese Bruxelles est le seul aéroport a respecter de maniére stricte les
prescriptions européennes dans les cadres Schengen et Duty
tio-Free. Tous les autres aéroports, avec la coopération de leurs
gaatiministrations nationales, adoptent une attitude plus souple, ce
qui se fait au détriment de la position concurrentielle de notre
er-aéroport. Cette situation nous semble largement motivée par la
e volonté des pouvoirs publics de faire de la Belgique — au moins
hedans certains domaines — le bon éléve de la classe européenne.
ckeMalheureusement, sur le plan des opérations, cette attitude
volappliquée sans considération des impératifs du terrain peut avoir
ietdes conséquences désastreuses par rapport a la situation des
aéroports voisins qui ne témoignent pas désiesescrupules!

3.6. Relations avec la Sabena

3.6.1. Introduction

nze Sabena joue et a toujours joué sur I'aéroport Ue particu-

en lier. En effet, avec ses filiales (Sobelair et D.A.T.) elle représente
er- plus de 40 % de I'ensemble du trafic. Notons d'ailleurs que cette
ei- proportion connalune baisse tendancielle.

A ce titre, Sabena exerce uflerdrés particulier: celui de
en«home carrier», c'est-a-dire de transporteur dont le siége et la
base opérationnelle se trouvent a Bruxelles.

et Ce rde présente a la fois des avantages et des inconvénients.
Avantages, car I'existence d'un «home carrier» assure une stabi-

lité du chiffre d’affaires et 'assurance d’un trafic minimal.

Inconvénient, car la position économique du «home carrier»
anlui permet de poser seul les conditions de I'exploitation de
dd'aérogare. Il est bien connu que I'évolution des recettes de la

inkomsten van de RLW vaak werd bepaald door een siibsidie R.V.A. a souvent été déterminée par une politique gouvernemen-

ringspolitiek van de overheid ten aanzien van Sabena. De int|
siek zwakke positie van Sabena ten opzichte van aridene
carriers (bijvoorbeeld KLM) vormt een bijkomende handicap.

3.6.2. Huidige relaties met Sabena

In het algemeen zijn de relaties tussen BATC en Sabena ¢
te noemen. Toch blijft het een feit dat de fundamenteel versc
lende bedrijfsculturen leiden tot uiteenlopende standpunten
niet te zeggen crisistoestanden.

BATC blijft immers een bedrijf dat volledig op particulierg
leest is geschoeid en dat duidelijke doelstellingen in verband

rin-tale de subsidiation de la Sabena. La faiblesse intrinseque de la
Sabena par rapport a d’autres «home carriers» (K.L.M. p. ex.)
est un handicap supplémentaire.

3.6.2. Hat actuel des relations avec Sabena

oed De maniere générale, les relations entre B.A.T.C. et Sabena
hil- sont relativement bonnes. Il n’en reste pas moins que les cultures
omd’entreprise fondamentalement différentes, conduisent a des
divergences sinon des situations de crise.

En effet, B.A.T.C. reste une entreprise de caractere intégrale-
etment privé qui vise des objectifs clairs de qualité et de rentabilité.

kwaliteit en rentabiliteit nastreeft. Het feit dat Sabena voor een La longue culture de secteur protégé qui a accompagné la
groot deel van haar bestaan de cultuur van de beschermde sect@abena pendant une grande partie de son existence, la conduit
heeft gekend, heeft integendeel geleid tot het negeren van |eemu contraire & ignorer une part importante de ces objectifs. C'est
groot aantal van deze doelstellingen. Daarom zijn er tallgze pourquoi de nombreuses divergences sont apparues dans les
meningsverschillen gerezen wat betreft de evolutie van rentahili-domaines de I'évolution de la rentabilité des investissements

teit van de geplande investeringen.

Zeker, sedert enige tijd ondergaat Sabena een gedaanteve
seling, maar het blijft een feit dat die moeilijk verloopt. Talloz
aanwijzingen, zoals de kwaliteit van Handling tonen ondub-

belzinnig aan dat er nog een lange weg moet worden afgelegd.

projetés.

is- Certes, Sabena est depuis un certain temps en train de vivre sa
mutation, mais force est de recottregue celle-ci est difficile et
de nombreux indices, comme la qualit¢ du travail de
«handling», montrent sans ambiguque le chemin a parcourir
reste long.
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Ten slotte dienen we vast te stellen dat de politiek van Sab
niet noodzakelijk harmonieert met die van de andere betrokk
partijen op de luchthaven. Zo leidt hetb-beleid, waarop de
ontwikkeling van Sabena is gestoeld en waaraan BATC al z
steun heeft verleend, tot het verzadigen van het Belgisch lug
ruim met kleinere vliegtuigen ten nadele van de toestellen v
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ena  Enfin, il faut constater que la politique de Sabena n’est pas
ennécessairement en conformité avec celle des autres intervenants

sur I'aéroport. Ainsi, la politique de «hub» sur laquelle le déve-
ijn loppement de Sabena est axé et a laquelle B.A.T.C. a prété tout
ht-son appui, conduit & saturer I'espace_ aérien belge de petits
or porteurs au détriment des longs courrierstitle de comparai-

lange vluchten. Schiphol verwerkt dubbel zoveel passagiers metson, Schiphol traite le double de passagers avec le méme nombre

hetzelfde aantal vliegtuigen.

Anderzijds werken de verkeersrechten, die door de overh
werden bedongen, maar waarvan Sabena houder is, remn
op de ontwikkeling van de luchthaven.

4. Voorwaarden voor de toekomstige ontwikkeling
van Brussel-Nationaal

4.1. Inleiding

We dienen eerst en vooral vast te stellen dat de luchthaven
Brussel, en meer bepaald zijn terminal, op het gebied van in
structuur nog over een aanzienlijk ontwikkelingspotentie
beschikt.

De ontwikkeling van de start- en landingsbanen verloopt
dezelfde manier als die van Londen-Heathrow (55 miljoen pas
giers), terwijl de investeringen in de passagiersterminal

d’avions.

eid D’autre part, la détention de droits de trafic négociés par les
engdouvoirs publics mais détenus par Sabena est un frein au déve-
loppement de I'aéroport.

4. Les conditions du développement futur
de Bruxelles-National

4.1. Introduction

van Il faut d’abord constater que sur le plan de linfrastructure,
ra-I'aéroport de Bruxelles et en particulier son aérogare disposent
el d’'un potentiel de développement considérable.

bp Le développement des pistes est le méme que celui de Londres
sa-Heathrow (55 millions de passagers), alors que les investisse-
et ments relatifs a 'aérogare passagers permettront d'espérer envi-

mogelijk moeten maken zowat 20 miljoen klanten te verwelkp- ron 20 millions de clients a I'horizon 2010.

men tegen het jaar 2010.

Anderzijds toont de opmerkelijke studie van professor Sleu-

D’autre part, la remarquable étude du professeur Sleuwaegen

waegen over de toekomst van de luchthaven aan dat zij in pnssur I'avenir de I'aéroport montre que celui-ci peut jouer Ua ro

land als een groeipool van uitzonderlijk niveau kan fungeren.

de pde de croissance de niveau exceptionnel dans ce pays.

Toch moeten er nog een aantal hinderpalen in verband met de Néanmoins, une série d'obstacles doivent étre levés pour
infrastructuur, het luchtverkeer, de technologie en de admini- rendre possible cette évolution. lls relevent des domaines de

stratie worden opgeruimd om deze evolutie mogelijk te maken.

4.2. Bereikbaarheid

Zoals de zaken er nu voorstaan, is Zaventem volkomen on
reikbaar. Er is maar een toegangsweg en die heeft vaak te lij
van de verkeersopstoppingen.

Het is absoluut noodzakelijk te voorzien in andere toegan
wegen, meer bepaald vanuit het noorden van het land.

Anderzijds is het essentieel dat Brussel, vanuit een lan
termijnvisie op de multimodaliteit, op het rationeel gebruik va
de communicatiemiddelen en op de concurrentie tussen de lu
havens, naar het voorbeeld van Charles de Gaulle, Schipho
Heathrow de bijkomende troef krijgt van een volwaardige ve
binding met de TGV en de internationale treinen.

4.3. Het verkeer

I'acces, du trafic aérien, de l'infrastructure, de I'administration.

4.2. L’acces

be- Dans I'état actuel des choses, le site de Zaventem est totale-
demment enclavé. Une seule route d'accés, souvent embouteillée,
existe.

Il est indispensable que d’autres accés notamment depuis le
nord du pays, soient créés.

JS-

je- Drautre part, dans une vision a long terme sur la multimoda-
n lité, l'utilisation rationnelle des moyens de communication et la
chteoncurrence entre aéroports, il est essentiel que Bruxelles, a
| of’iinstar de Charles de Gaulle, Schiphol ou Heathrow, bénéficie
r- d’'un accés a part entiére des trains T.G.V. et internationaux.

4.3. Le trafic

Het werd reeds eerder aangehaald, maar het dient te worden Cela a été dit plus haut, mais il convient de le répéter. Actuel-

herhaald. Wat de passagiersviuchten betreft, blijft Brussel &
Europees platform met meer dan 81 % van het intra-Europ
verkeer. Deze zwakke positie ten opzichte van onze voornaar
concurrenten moet dringend worden omgebogen en vergt du
lijk een speciale inspanning, omdat we op die manier heel
verkeer en een netwerk van relaties verliezen, vooral met
groeipolen van Zuid-Oost-Azie

Overigens wordt de beschikbaarheid \&wts in Brussel ern-
stig in het gedrang gebracht door het militair verkeer en de pri
vliegtuigen. Om onze luchthaven optimale ontwikkelingsm

enlement, en termes de trafic passagers, Bruxelles reste une plate-
pedforme européenne avec plus de 81 % du trafic intra-européen.
nsteCette position appaditafiaible vis-a-vis de nos principaux compé-
de-iteurs et devrait de toute évidence faire I'objet d'un effort parti-
vatculier de redressement. Nous perdons ainsi tout un trafic et tout
deun ensemble de relations avec notamment lésspote croissan-

ces du Sud-Est asiatique.

Par ailleurs, la disponibilité des slots a Bruxelles est lourde-
é-ment obérée par le trafic militaire et le trafic des avions privés.
b- Afin de donner a cet aéroport les possibilités de développement

gelijkheden te bieden, zou het verstandig zijn het militaire lucht- optimales, il serait judicieux de déplacer tout le trafic militaire

verkeer, evenals de privé-vluchten, te verwijzen naar een ges
cialiseerde luchthaven (in navolging van wat bijvoorbeeld

pevers un aéroport spécialisé, de méme que le trafic privé (ceci a
pp linstar de ce qui se fait par exemple a Schiphol).

Schiphol gebeurt).
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4.4. De infrastructuur

Volgens de studie Sleuwaegen zal het passagiersverkeer z
toenemen en het is duidelijk dat de verschillende diensten
kwestie deze toename voor hun rekening moeten kunnen ner

Bijgevolg moet zo snel mogelijk een reeks nieuwe uitrusting
en infrastructuurelementen worderrgalleerd.

In het kader van haar eigen bevoegdheden mag BATC
potentieel aan technologie en gebouwen van de terminal aan
sen.
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4.4. L’infrastructure

eker Il est clair qu'une augmentation du trafic passagers, ce que
inl'étude Sleuwaegen considere comme assuré, doit poliveir e
nerprise en charge par les différents services concernés.

en  Par conséquent, toute une série d’équipements et d'éléments
d'infrastructure nouveaux devront dans des délais possitiles e

mis en place.

het Dans le cadre de ses attributions propres, il appartient a
pasB.A.T.C. d’adapter les potentialités de I'aérogare en technologie
et en Baments.

Om deze groei in de beste omstandigheden te laten verlopen, Cependant, pour assurer une telle croissance dans les meilleu-

dienen de overheidsdiensten deze evolutie mee te begele
door de uitrustingen waar ze specifiek verantwoordelijk vo
zijn ter beschikking van de terminal te stellen.

Wegens het bepalend en tevens dwingend karakter van d
dit kader toegepaste procedures en van de tijd die voor de ver
zenlijking van deze investeringen nodig is, moet de overheid
het bijzonder toezien op een efficte coodinatie om de bestem-
ming van de investeringen te optimaliseren.

Twee fundamentele aspecten moeten worden aangehaald:

(1) rekening houdend met de mogelijkheden van de infi
structuur moet de luchtvaartcontrole zich absoluut aanpas
aan een uitbreiding van het aars&dts om aan de toenemende
vraag te kunnen voldoen;

(2) in elke luchthaven is de veiligheid een fundamentele do
stelling.

De voorziene stijging van het aantal passagiers vergt een s
ciale inspanning in verband met de screening, temeer daaf
overheid het plan heeft opgevat om van Brussel het eerste [
form ter wereld te maken met een 100% screening van
bagage.

4.5. De administratieve regels

BATC ontkent niet dat er een aantal administratieve reg
bestaan die voor elke burger verplicht zijn. In het kader van ¢
economische activiteit dienen deze regels echter hun algem
karakter te behouden en mogen ze niet op een blinde en ver
mende manier worden toegepast.

Wij kunnen slechts herhalen dat in Brussel, in vergelijking m
concurrerende Europese luchthavens, de Europese regels (Sq
gen, duty free en andere) nauwgezet worden toegepast.
hebben passagiers op Schiphol veel gemakkelijker toegang to
duty freedan in Brussel. Een ander voorbeeld is de beperki
van de taksvrije aankopen: ook hier is Brussel de enige Europ
luchthaven die zich strict aan de voorschriften houdt.

Nog erger is dat fundamentele maatregelen, en de heer K
denkt hier in het bijzonder aan het probleem Schengen, op
abstracte manier worden getroffen, zonder enig begrip voor
omstandigheden op het terrein. Overigens sluit de onzekerh
in verband met de timing van deze beslissingen elke plann
van onze kant uit.

Dit heeft bijzonder betreurenswaardige gevolgen voor
passagiers, de positie van de luchthaven en het imago van
land.

5. De coadinatie op het terrein

Een grote hinderpaal die moet worden overwonnen om
kwaliteit en de omvang van de groei in Zaventem te verzeker
is de coedinatie van de activiteiten van de twee beheerders

demes conditions, il convient que les pouvoirs publics puissent
or accompagner cette évolution en mettant a disposition de
'aérogare les éléments dont ils sont spécifiquement responsa-
bles.

b in Le caractére a la fois déterminant et contraignant des procédu-

weres appliquées dans ce cadre, ainsi que la durée de réalisation des

in investissements, doivent conduire les autorités & veiller tout
particulierement a une coordination efficace optimalisant
I'utilisation des investissements.

Il'y a en particulier lieu de citer deux aspects fondamentaux:

a- (1) compte tenu des potentialités de linfrastructure, il est
serindispensable que le cofnlecaérien s’adapte a un accroissement
du nombre de slots rendant possible une réponse a la croissance
de la demande;

(2) dans tout aéroport, la sécurité est un objectif fondamental.

el

pe- La croissance prévue du nombre de passagers implique un

de=ffort particulier en matiere de screening et cela d’autant plus

latque les projets des autorités publiques visent a faire de Bruxelles

dela premiére plate-forme mondiale ayant introduit un screening
des bagages a 100%.

4.5. Les régles administratives

bls  B.A.T.C. n’ignore pas qu'un certain nombre de regles admi-

ennistratives existent et s'imposent a tout citoyen. Il convient

eercependant que dans le cadre d’une activité économique, celles-ci

ameonservent leur caractére de régle générale et ne fassent pas
I'objet d’application aveugles et paralysantes.

et Nous ne pouvons que répéter que par rapport a d'autres aéro-

heports européens concurrents, I'application des régles européen-

70 nes (Schengen, duty free ou autre) a Bruxelles est particulié-

t deement stricte. C’est ainsi que I'accés des passagers aux duty free

ng est réalisé a Schiphol dans des conditions beaucoup plus simples

es@u’a Bruxelles. Un autre exemple est celui de la limitation des
achats hors taxes pour laquelle Bruxelles est le seul aéroport
européen a la considérer de maniére stricte.

ees Plus grave, lorsque des mesures de caractére fondamental sont

eerprises, M. Klees pense en particulier au probléme Schengen, elles

dele sont de maniére abstraite et sans aucune considération pour

eides contraintes de terrain. Par ailleurs, I'incertitude qui plane sur

ngle timing des décisions exclut toute possibilité de planification de
notre part.

de Il en résulte pour les passagers, la position de I'aéroport et
onkimage du pays un effet particuliérement déplorable.

5. La coordination sur le site

de Un obstacle majeur a surmonter pour assurer la qualité et le
en,volume de la croissance a Zaventem, est la coordination des acti-
Jie vités des deux gestionnaires présents sur le site.

aanwezig zijn op het terrein.
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a{n

De taakverdeling die in 1987 werd uitgewerkt, blijft verre v
ideaal.

Een voorbeeld: hoewel BATC verantwoordelijk is voor d
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En effet, la répartition deSdhes qui avait été mise au point en
1987 reste largement suboptimale.

A titre exemplatif, bien que B.A.T.C. soit responsable de la

service aan de passagiers, is zij niet op de hoogte van de contragualité du service aux passagers, elle n'a pas connaissance des

ten met dehandlers,die om overigens logische redenen, tot

e contrats avec les handlers, ceux-ci restant pour des raisons

bevoegdheid van de RLW blijven behoren. Specifieke prestatie-d’ailleurs logiques de la compétence de la R.V.A. Des contrats
contracten moeten worden uitgewerkt door BATC om de kwali- spécifiques de performance doivéiteeélaborés par B.A.T.C.

teitscontrole te verzekeren.

Deze toestand werd herhaaldelijk onderstreept door ieder
die zich over het beheer van de luchthaven heeft gebogen. Vo
het Mc Kinsey-rapport van 1992 had specifiek de nadruk geld
op de noodzaak van een eenvormig beheer.

Dat kunnen wij als BATC enkel toejuichen en wij begroetg
de inspanningen van de minister hieromtrent.

Toch dient erop gewezen dat de eenmaking van het beh
hoe wenselijk deze ook mag zijn, op geen enkele manier |
worden verwezenlijkt zonder bepaalde regels voor ogen
houden.

De nieuwe organisatie zal een optimale structuur moeten
werken, waarin de doeltreffendheid, die moet toelaten de kos
te drukken, gepaard moet gaan met een voortdurende kwalit¢
controle, die een daadwerkelijke concurrentie met de vo
naamste naburige luchthavens moet mogelijk maken.

In navolging van de vrij algemene privatiseringsbeweging v
de luchthavens, moet zij blijk geven van een ingesteldheid en

pour assurer le suivi de la qualité.

cen  Cette situation a été maintes fois soulignée par tous ceux qui

prake sont penchés sur la gestion de I'aéroport. En particulier, le

gdrapport MacKinsey de 1992 avait mis un accent spécifique sur la
nécessaire unité de gestion.

n  Nous ne pouvons en tant que B.A.T.C. qu’applaudir a ceci et

saluer les efforts du ministre dans ce sens.

eer, Il convient cependant de garder présentes a I'esprit un certain

annombre de contraintes sans lesquelles une telle unification de

te gestion, si souhaitable soit-elle, ne saura en aucune maniére se
réaliser.

it- La nouvelle organisation se devra de réaliser une structure
tenoptimale combinant I'efficacité qui lui permettra de réduire ses

pitscolts et un confile constant de la qualité rendant possible une

br- concurrence effective avec les principaux aéroports voisins.

an  Elle devra pouvoir, a linstar du mouvement relativement
cergénéral de privatisation des aéroports, témoigner d'un esprit et

beheer dat soepel genoeg is om in te spelen op de verzuchtinged’'une gestion dont la souplesse lui permettra de réagir au plus

van buitenaf.

Ten slotte is de luchthaven van Brussel door de overheid al
stiefmoederlijk behandeld.

De vergelijking met Schiphol spreekt in dat verband boekd
len. Terwijl in Nederland de handen in elkaar werden geslag
om van de Amsterdamse luchthaven een modern en krac
platform in volle groei te maken, werd de ontwikkeling val
Brussel-Nationaal grotendeels belemmerd door administratie
regels en rompslomp. De overheid moet absoluut gaan bese
dat haar steun noodzakelijk maar niet voldoende is voor de ¢
wikkeling van Zaventem.

vite aux sollicitations extérieures.

tiid Enfin, 'aéroport de Bruxelles a toujours été considéré comme
un parent pauvre de la gestion publique.

e- La comparaison avec Schiphol est a ce sujet éclairante. Alors
enque toutes les forces hollandaises s’unissaient pour faire de
htig'aéroport d’Amsterdam une plate-forme moderne, en croissance
n performante, le développement de Bruxelles-National a large-
svement été freiné par des contraintes et des rigueurs administra-
ffertives. Il faut absolument que les pouvoirs publics se rendent
nt-compte que leur appui est une condition nécessaire mais non
suffisante au développement de Zaventem.
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BATC KEY FIGURES

1. 250.000 A ground area
(42 soccer fields)

2. 120 check-ins

3. 23 new boarding bridges

4. 16 existing boarding
bridges
5. 12.5 mn pax

6. 34% Schengen

66 % Non Schengen
7. 66% EU

34% Non-EU

8. Sabena group = 42 %
Others = 58%

9. £ 300 flight movements
(passengers)
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10. 20.3bn investments

a.0. 5bn Structural work
5bn Technics
1.7bn B/H
1.0bn Fire safety
2.7bn Engineering & professional
Costs

11. 90 associates (35 university
graduates)
12. Subcontracting = £ 600 people
13. Turnover ‘95 = 4.8bn
60% Aeronautical
40% Commercial
14. Total balance sheet = 17.7bn

15. Equity = £ 6.3bn
16. Net Profit = £ 250mn
Cash flow = + 1.4bn
17. Our challenge:
— Grow in Europe
— Withstand the big players
— Culture change
— Management Unification
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Deze slide is beschikbaar op papier en op deCe slide est disponible sur support papier et sur le
WWW-site van de Senaat (http://www.senate.be). site WWW du Sénat (http://www.senate.be).
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DEEL 1l
Evocatieprocedure

Wetsontwerp tot rationalisering van het beheer van
de luchthaven Brussel-Nationaal

Het wetsontwerp werd {eeceerd op
17 november 1997 en de onderzoekstermijn v
strijkt op 17 december 1997. De commissie heeft
ontwerp besproken tijdens haar vergaderingen \
26 november en 3, 11 en 16 december 1997

I. INLEIDENDE UITEENZETTING
VAN DE MINISTER VAN VERVOER

De Regie der Luchtwegen (RLW), een parastat
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PARTIE Il
Procédure d’évocation

Projet de loi visant a rationaliser la gestion de
I'aéroport de Bruxelles-National

Le projet de loi a été évoqué le 17 novembre 1997
or-et le délai d’examen expire le 17 décembre 1997 —
dit La Commission a procédé a I'examen de ce projet de
anloi au cours de ses réunions des 26 novembre 1997, 3,

11 et 16 décembre 1997.

|. EXPOSE INTRODUCTIF
DU MINISTRE DES TRANSPORTS

le La Régie des Voies aériennes (R.V.A.), organisme

instelling van het type A, werd op 20 november 1946 parastatal de type A, a été constituée le 20 novembre
opgericht met een dubbel doel: enerzijds zorgen1946 avec un double objet: d’'une part, assurer la
voor de veiligheid van de luchtvaart en anderzijds sécurité de la navigation aérienne et d'autre part

luchthavens bouwen en exploiteren.
Op 11 december 1987 heeft de RLW samen

construire et exploiter les aéroports.

et Le 11 décembre 1987, la R.V.A. a constitué avec

verscheidene grote banken, krediet- en verzekeringsplusieurs grandes banques et institutions de crédit et

instellingen de NV Brussels Airport Termin
Company (BATC) opgericht met een kapitaal vg
2 000 025 000 frank dat voor 47,50% in handen
van de RLW en voor 52,50 % in handen van ha
privé-partners.

Bij die gelegenheid heeft de RLW haar passagie
activiteiten in de luchthavengebouwen van Bruss
Nationaal bij BATC ingebracht.

Aangezien de RLW over het personeel beschik
dat nodig is voor de uitvoering van de aan BAT]
toevertrouwde taken, werden deze activiteiten uitg
voerd door ambtenaren en beambten van de RLW
het raam van een dienstverleningsovereenkomst.

BATC had ook als opdracht een nieuw luchth
vengebouw te Brussel-Nationaal op te trekken, ¢
in december 1994 werd ingehuldigd. Te dien ein
verkreeg zij van de RLW het recht van opstal over
noodzakelijke opperviakte.

De bouw ervan kende in 1992-1993 een zwg
financide ontsporing die onder andere de 3 volgen
maatregelen rechtvaardigde:

— de indienstneming van de heer Pierre Klees
de hoedanigheid van directeur-generaal;

— het aangaan van een converteerbare obliga
lening van 2 005 025000 frank ten belope v4
48,53% door de RLW en 51,47% door haar privi
partners;

— de verbintenis van de overheid om de pass
gierstaks uitsluitend ten behoeve van BATC te veé
hogen (deze bedraagt thans 530 frank, waar\
62 frank voor de RLW en 468 frank voor BATC).

d'assurances la S.A. Brussels Airport Terminal
in Company (B.A.T.C.) au capital de 2 000 025 000
is francs détenu a raison de 47,5 % par la R.V.A. et de
ar52,50 % par ses partenaires privés.

rs- A cette occasion, la R.V.A. a fait apport a
e|-B.A.T.C. de son activité se rapportant aux passagers
dans I'aérogare de Bruxelles-National.

te FEtant donné que la R.V.A. disposait du personnel

C nécessaire pour exécuter lésh@s confiees a la

e-B.A.T.C., ces activités ont été effectuées par des

ifonctionnaires et agents de la R.V.A. dans le cadre
d’'un contrat de louage de services.

A- La B.A.T.C. avait aussi pour mission de cons-

jattruire une nouvelle aérogare a Bruxelles-National

dequi a été inaugurée en décembre 1994. Elle s’est vue

deoctroyer a cette fin par la R.V.A. un droit de superfi-
cie sur les terrains nécessaires.

re Cette construction a connu une crise financiere
degrave en 1992-1993 qui a justifié, entre autres, 3
mesures importantes:

— l'engagement de M. Pierre Klees en qualité de
directeur général;

in

tie- — la souscription d'un emprunt obligatoire
in convertible de 2 000 025 000 francs & concurrence de
- 48,53 % par la R.V.A. et 51,47 % par ses partenaires
privés;
sa- — I'engagement de la part des pouvoirs publics
r- d’augmenter la taxe passagers au profit exclusif de
arB.A.T.C. (qui s’éleve aujourd’hui a 530 francs, dont
62 francs pour la R.V.A. et 468 francs pour

B.AT.C.).
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Mettertijd werd het steeds duidelijker dat de coh
bitatie van beide bij de luchthavenexploitati
betrokken actoren op niets anders dan een per
nente conflictsituatie kon uitdraaien.

Zo werden er bijvoorbeeld problemen vastgestg
aangaande de ‘maachische autoriteit over het persg
neel van de Regie dat voor rekening van BAT]
taken uitvoert, inzake de opslitsing van de bevoeg

heden en het aandeel in de verantwoordelijkheder).

Deze functiestoornissen belemmeren uiteraard
optimale exploitatie van het economisch potentig
van onze nationale luchthaven.

Een analyse van de werking van de luchthave
bij onze buren toont aan dat zij alle fundamentg
georganiseerd zijn op basis van drie factoren:

— de exploitant van de luchthaven
— de luchtverkeersleiding

— de regulering (in de ruimere zin van he
woord).

Vanaf dat ogenblik lag het in onze bedoeling de
drieledige structuur ook bij ons in te voeren, zod
we het hierna volgend schema kunnen voorstellen

De verschillende activiteiten met betrekking tot g
exploitatie van de luchthaven Brussel-Nationa
zullen gegroepeerd worden binnen BATC, waarv
de benaming BIAC wordt (Brussels Internation
Airport Company) ingevolge de uitbreiding van zij
maatschappelijk doel. BIAC wordt een naamloz
vennootschap van publiek recht volgens het Belg
com-model. BIAC zal van de RLW de activitei
«luchthavenexploitatie » overnemen.

De veiligheid van de luchtvaart blijft de bevoegq
heid van de RLW, die wordt omgevormd tot ee
autonoom overheidsbedrijf en Belgocontrol z
worden genoemd.

Naast de technische reguling, uitgevoerd door |
Bestuur van de Luchtvaart, moet de economisg
regulering worden georganiseerd. Voornoem
functie zou kunnen worden vervuld door de opric
ting van een specifiek orgaan, met name hetrdoo
natie- en Reguleringscomité (CRC), dat in sta
moet zijn te zorgen voor de aalinatie tussen de
verschillende interveiiigen (minister van Vervoer,
Bestuur van de Luchtvaart, BIAC, Belgocontro
Adviescomité van de luchthaven). Het CRC, zond
eigen personeel, zal als opdracht hebben:

— op verzoek van een van de partijen of van
minister tussen te komen als verzoeningsinstantie
geschillen of spanningen tussen BIAC en Belgoca
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a- Au fil du temps, il est apparu de fagon de plus en
e plus évidente que la cohabitation de deux acteurs au
maniveau de I'exploitation de I'aéroport ne pouvait que
déboucher sur une situation conflictuelle perma-
nente.

Id Ainsi, a titre d’'exemple, on a relevé des problemes
- en matiére d'autorité hiérarchique sur le personnel
C de la Régie effectuant des prestations pour le compte
d-de B.A.T.C., en matiéere de répartition des compé-
tences et en matiere de partage des responsabilités.

de Ces dysfonctionnements constituent évidemment

eldes obstacles a une exploitation performante du
potentiel économique que représente notre aéroport
national.

ns Une analyse du fonctionnement des aéroports
elchez nos voisins montre qu'ils sont tous fondamen-
talement organisés sur base de trois intervenants:

— l'exploitant de I'aéroport
— le contfde aérien

t — la régulation (au sens large).

ze Notre réflexion a des lors consisté a transposer
at cette structure tripolaire a notre pays, ce qui nous
ameéne a présenter le schéma suivant.

e Les diverses activités relatives a I'exploitation de
al I'aéroport de Bruxelles-National seront rassemblées
anau sein de B.A.T.C., dont la dénomination devien-
al dra BIAC (Brussels International Airport Company)

n — en raison de |'extension de son objet social.
re Concretement, BIAC, qui prendra la forme d'une

a-S.A. de droit public selon le modéle de Belgacom,
I absorbera la branche d'activité «exploitation aéro-
portuaire» de la R.V.A.

La sécurité de la navigation aérienne restera de la
n compétence de la R.V.A. qui sera transformée en
al entreprise publigue autonome et prendra le nom de
Belgocontrol.

et A cté de la régulation technique assurée par
hel’administration de [I'Aéronautique, il s’impose
e d’organiser la régulation économique. Cette derniére
h- fonction sera assurée par la mise en place d'un
organe spécifique appelé Comité de régulation et de
at coordination (C.R.C.) susceptible d’assurer la coor-
dination entre les différents intervenants (ministre
des Transports, administration de I’Aéronautique,
, B.ILA.C., Belgocontrol, Comité consultatif de
er|’Aéroport). Le C.R.C., qui n‘auta pas de personnel
propre, aura pour missions:

de — d'intervenir comme instance de conciliation en
bijcas de différend ou de tension entre B.LLA.C. et
n-Belgocontrol, a la demande d’'une des parties ou du

trol;

ministre;
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— de partijen raad te geven omtrent de evolu
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ie — de conseiller les parties au sujet de I'évolution

van de concurrentiepositie van de nationale luchtha-de la position concurrentielle de I'aéroport national

ven alsook wat haar capaciteit betreft;

— een gemotiveerd advies uit te brengen omtre
elk verzoek tot verhoging van de luchtvaartheffinge
en -tarieven uitgaande van Belgocontrol of BIAC

Het ontwerp, en in het bijzonder wat betre
BIAC, houdt uiteraard in dat er gesprekken plaat
vinden met de privé-sector die nu 52,50 % van |
kapitaal van BATC in handen heeft. De regerin
vindt het belangrijk dat de huidige partners ht
samenwerking met de Staat zouden voortzetten v
het beheren van onze nationale luchthaven.

De regering wenst bijgevolg dat alles in het we
wordt gesteld om een akkoord te zoeken dat ov
eenstemt met het algemeen belang en dat de dog
protocols gewaarborgde rechten van de aandeelh
ders respecteert.

De realisatie van het project is onmogelijk zond
te antwoorden op drie fundamentele vragen:

— wie doet wat?
— welk statuut zal het personeel hebben?

— hoe de waarde bepalen?

De verdeling van de taken tussen BIAC en Belg
control werd onderzocht in het licht van wat er b
onze meest performante buren gebeurt met het d
de conflictzones tussen beide entiteiten zoveel mo
lijk te beperken. Het is op grond hiervan dat d
respectievelijike maatschappelijke doelen werd
vastgelegd die zijn opgenomen in het wetsontwe
dat u hier vandaag wordt voorgelegd.

Bij de overplaatsing van het huidige statutai

O-

ainsi qu’en matiére de capacité;

:nt — de remettre un avis motivé sur toute demande
2n de hausse des tarifs et redevances aéronautiques
émanant de Belgocontrol ou de B.I.A.C.

ft Le projet, et plus particuliérement pour ce qui

s-concerne B.ILA.C., implique bien entendu une négo-
etciation avec le secteur privé actuellement détenteur
g de 52,50% du capital de B.A.T.C. Il est important

n de souligner la volonté du gouvernement de voir les
popartenaires actuels poursuivre leur collaboration
avec I'Bat dans la gestion de notre aéroport natio-
nal.

'k Le gouvernement souhaite dés lors que tout soit
er-mis en ceuvre pour rechercher un accord sur une
r dease conforme a l'intérét général et dans le respect
oudes droits garantis par les protocoles d’actionnaires.

er La réalisation du projet passe inévitablement par

la formulation d'une réponse a trois questions
fondamentales:

— qui fera quoi?

— quel sera le statut du personnel?

— comment évaluer?

La répartition des"thes entre B.I.A.C. et Belgo-

ij control a été étudiée par référence a ce qui se fait
oethez nos voisins les plus performants avec le souci

gepermanent de limiter autant que possible les zones

e de frictions entre les deux entités. C’'est sur cette base

enqu’ont été définis les objets sociaux respectifs repris

rpdans le projet de loi soumis a votre examen.

e Le personnel de la R.V.A. actuellement sous statut

personeel van de RLW zullen de rechten inzakedevra étre transféré dans le respect de ses droits en

werkzekerheid, loon en pensioen gerespecte
moeten worden. Hiervoor is de keuze van een ju
dische vorm voor beide entiteiten die refereert aan
wet van 21 maart 1991 niet zonder belang.

Tenslotte moet voor de raming van de waarde
zowel BATC als de bedrijffstak «luchthaven
exploitatie» van de RLW een zo neutraal en objg
tief mogelijke formule gevonden worden. Twee b¢
drijfsrevisoren, de ene aangewezen door BATC
de andere door de RLW, zullen een gemeenschap
lijk verslag opstellen waarbij hun eventuele versch
punten duidelijk naar voor komen.

D
C

enDeux

erdmatiére de sécurité d’emploi, de rémunération et de

ri-pension. Les formes juridiques choisies pour les
dedeux entités par référence a la loi du 21 mars 1991 ne
sont évidemment pas sans importance a cet égard.

an Enfin, les aspects liés aux évaluations tant de
B.A.T.C. que de la branche d'activité «exploitation
c-aéroportuaire» de la R.V.A. exigent d’imaginer une
- formule la plus neutre et la plus objective possible.
reviseurs d’entreprises, l'un désigné par
peB.AT.C. et l'autre par la R.V.A. rédigeront un
I- rapport commun en faisant appami clairement
leurs divergences éventuelles.

Een derde revisor, aangewezen door de Com
sie voor het Bank- en Financiewezen, zal optre
als scheidsrechter en een beslissing nemen.

]

is- Un troisieme reviseur, désigné par la Commission

enbancaire et financiere, arbitrera et arrétera la double

évaluation.
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De complexiteit van dit project rechtvaardigt te
volle de gekozen juridische techniek.

In casu gaat het om een machtigingswet die
zich geen enkele hervorming invoert. De overwog
maatregelen die thans in studie zijn, worden opg
nomen in een ontwerp van koninklijk besluit dat i
de loop van februari 1998 voor overleg aan de Min
terraad zal worden voorgelegd. Vooraf wenst
minister een constructieve dialoog over de voorg
stelde hervormingen voort te zetten en de nodi
besprekingen aan te vatten met de vakbonden @
de maatregelen voor het personeel van de Regie
Luchtwegen, overeenkomstig de wet va
19 december 1974.

Bovendien wijst de minister erop dat het ontwe
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n La complexité liee a la réalisation d'un tel projet
justifie pleinement le recours a la technique juridique

choisie.

op Il s’agit en l'occurrence d'une loi d’habilitation
enqui n‘opére, en soi, aucune réforme. Les mesures
e-envisagées, qui sont actuellement a I'étude, feront
n l'objet d'un projet d’arrété royal que le ministre
s- propose de soumettre a la délibération du Conseil
je des ministres au mois de février 1998. Préalablement,
e-il entend poursuivre un dialogue constructif sur les
geréformes proposées et entamer les discussions néces-
vesaires avec les organisations syndicales a propos des
demesures intéressant le personnel de la Régie des
n Voies aériennes conformément a la loi du
19 décembre 1974.

'p  En outre, le ministre se permet d'insister sur le fait

de uitvoeringsbesluiten bij wet wil doen bekrachti- que le projet de loi soumet les arrétés d'exécution a

gen binnen zes maanden na hun inwerkingtred
zodat het parlement het laatste woord heeft over
hervormingen. Ten slotte zal het ontwerp va

ngconfirmation Iégislative dans les six mois de leur
deentrée en vigueur, si bien que le Parlement garde le
\n dernier mot sur les réformes. Enfin, le projet d’arrété

koninklijk besluit zo opgesteld worden dat geen v
de betrokken hervormingen wordt uitgevoerdvo

n sera structuré de maniére telle qu'aucune des réfor-
mes en question ne soit effectivement mise en ceuvre

het besluit door de wetgever is bekrachtigd. Can-avant la confirmation de l'arrété par le Iégislateur.
creet voorziet het in een voorbereidende fase vanConcrétement il prévoira une phase préparatoire de
verscheidene maanden voor de waardebepaling yamplusieurs mois pour I'évaluation des titres B.A.T.C.
de BATC-effecten en de bedrijfstak «luchthaven- et de la branche d'activité «exploitation aéropor-
exploitatie» van de RLW en, gelijktijdig daarmee, de tuaire» de la R.V.A. et, en paralléle, la négociation

onderhandeling over de toekomstige beheerscontiacedes futurs contrats de gestion. Aprés la confirmation
ten. Na de wettelijke bekrachtiging komt er een ujt- Iégislative viendra une phase d’exécution compre-
voeringsfase met eventueel het opnemen van BA[TCnant, le cas échéant, le classement de B.A.T.C. en

in de lijst van autonome overheidsbedrijven,

e entreprise publiqgue autonome, l'apport de la bran-

inbreng van de bedrijfstak en de overdracht van hetche d’activité et le transfert du personnel. Il faut
personeel. Er wordt op gewezen dat tijdens deze fassouligner que cette séquence des opérations permet-

de privé-aandeelhouders van BATC kunnen bes
sen hun aandelen eventueel te verkopen zodra
resultaten bekend zijn van de waardebepaling v
BATC en van de bedrijfstak «Ex» van de RLW, al
ook de inhoud van het toekomstige beheerscontr
tussen de Staat en BATC (BIAC).

Dat is in het kort het model om de eenheid in h

is-tra aux actionnaires privés de B.A.T.C. de décider de
déa vente éventuelle de leurs titres en connaissant les
arnrésultats de I'évaluation de B.A.T.C. et de la branche
5- d’activité «Ex» de la R.V.A. ainsi que le contenu du
acfutur contrat de gestion entre t& et B.A.T.C.
(B.ILA.C.).

et Voila, en synthése, le modéle imaginé pour réali-

beheer van onze nationale luchthaven te herstellenser la réunification de la gestion de notre aéroport

Het zal een optimale exploitatie mogelijk maken m
drie doelen voor ogen:

— een gepast beleid voeren inzake diensten v
en onthaal van passagiers — zij het de gewad
passagiers of VIP's — dat onze luchthaven bij ¢
beste van Europa rangschikt;

— een coherent commercieel beleid waarborg
voor alle diensten van de luchthaven en optreden
enige gesprekspartner voor de luchtvaartmaatsch
pijen;

— een optimale exploitatie van de infrastructut
waarborgen, waarbij zoveel mogelijk met de miliel

en

et national et en permettre une exploitation perfor-
mante qui permette d'atteindre trois objectifs:

Dor — mettre en place une véritable politique de

neservice et d’accueil des passagers — ordinaires ou

le hdtes de marque — qui place notre aéroport au top
niveau sur le plan européen;

— assurer une politique commerciale cohérente
alpour I'ensemble des services de I'aéroport et consti-
aptuer un interlocuteur unigue pour les compagnies
aériennes;

Ir — réaliser une exploitation optimale des infras-
I- tructures dans le respect le plus large possible des

aspecten rekening wordt gehouden.

impératifs environnementaux.
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II. ALGEMENE BESPREKING

Een lid is van mening dat iedereen hetzelfde dg

nastreeft, namelijk ervoor te zorgen dat de luchth
ven van Zaventem op een efficie manier kan
werken en alle activiteiten kan ontplooien die nod
Zijn om het luchtverkeer in Belgiep een maximale
wijze te ontwikkelen. ledereen gaat daarenbov
ook akkoord met de vaststelling van de minister @
de huidige structuur niet optimaal werkt en dat ve
andering noodzakelijk is.

Doch er bestaan meningsverschillen over de vo
gestelde oplossing. De regering opteert duidel
voor een vorm van her-nationalisatie van de acti
teiten die nu door BATC worden uitgevoerd en w
een publiek karakter geven aan de nieuwe structy
Spreker stelt zich vragen over het nut van een der
lijke oplossing.

Volgens het lid moet het onderscheid gemag
worden tussen de vraag, enerzijds, of de overheid
dan niet moet deelnemen aan de activiteit en, ang
Zijds, of de vorm van de deelneming dan ook nog €
publiek karakter moet hebben. Het is immers den
baar dat de overheid deelneemt aan een privé on
neming en haar invioed uitoefent via de norma
kanalen die voor privé-ondernemingen gelden.

De optie van de minister is niet de meest optimale,

aangezien iedereen nu toch beseft dat een publi
instelling heel wat problemen Cexé¢ door gebrek
aan flexibiliteit terwijl deze flexibiliteit broodnodig
is in het luchtverkeer, dat een snelle evolutie kent
snelle aanpassingen noodzakelijk maakt. De o
van de minister lost weliswaar het probleem van
conflicten tussen de Regie der Luchtwegen en BA]
op, maar biedt geen structuur met toekomstpersp
tieven. Integendeel, de opgerichte structuur is €
moeilijke structuur met weinig flexibiliteit die uitein-
delijk grote problemen zal opleveren om de luchth
ven van Zaventem op een effiste manier uit te
bouwen.

Een tweede opmerking van spreker betreft
gebruikte wetgevingstechniek. Het wetsontwe
komt uiteindelijk neer op een volmachtenbesiu
waarbij het Parlement aan de regering voor €
bepaalde periode volmacht geeft om een struct
uit te werken, waarvoor alleen enkele grote al

1-780/3 -1997/1998

Il. DISCUSSION GENERALE

pel  Un commissaire estime que tout le monde pour-

a-suit le méme but, a savoir veiller a ce que I'aéroport
de Zaventem puisse fonctionner efficacement et

g déployer toutes les activités nécessaires a un dévelop-
pement optimal du trafic aérien en Belgique. En

enoutre, tout le monde se rallie a la constatation du

atministre selon laquelle la structure actuelle ne fonc-

r- tionne pas de maniére optimale et qu’un changement
s'impose.

or- Il existe néanmoins des divergences de vues quant
jk & la solution proposée. Le gouvernement opte mani-
i- festement pour une forme de renationalisation des
il activités exécutées actuellement par la B.A.T.C. et
urveut conférer un caractére public a la nouvelle struc-
geture. L'intervenant s'interroge sur l'utilité d'une telle
solution.

ikt Selon lui, il faut distinguer, d’'une part, la question
atle savoir si les pouvoirs publics doivent participer
ereu non aux activités et, d’autre part, la question de
ensavoir si la forme de la participation doit dés lors
k-encore revétir un caractére public. En effet, il est
demplausible que les pouvoirs publics participent a une
le entreprise privée et exercent leur influence en recou-
rant aux canaux normaux qu’utilisent les entreprises
privées.

Le ministre n’a pas choisi I'option optimale, étant
ekedonné que chacun se rend compte aujourd’hui qu’un

organisme public pose beaucoup de problemes en

raison de son manque de flexibilité alors que cette
enflexibilité est indispensable dans le trafic aérien, qui
tieconnét une évolution rapide et nécessite des adapta-
detions rapides. L'option du ministre résout, certes, le
[Cprobleme des conflits entre la Régie des voies aérien-
eches et la B.A.T.C., mais n'offre pas une structure
enprésentant des perspectives d’avenir. Au contraire, la

structure mise en place est une structure complexe,
a- peu flexible, qui engendrera en fin de compte de gros
problemes en ce qui concerne le développement effi-
cace de I'aéroport de Zaventem.

de Une deuxiéme observation de [Iintervenant
'p concerne la technique législative utilisée. La loi en
it projet se résume en définitive a un arrété de pouvoirs
enspéciaux par lequel le Parlement donne au gouverne-
qjumment, pour une période déterminée, les pleins
e- pouvoirs pour I'élaboration d'une structure, en ne

mene opties bepaald worden, terwijl de regering defixant que quelques grandes options générales, alors

volledige vrijheid behoudt om de invulling erva
naar eigen goeddunken te voltooien.

Het is spijtig dat het Parlement eens te meer

geconfronteerd wordt met

gue le gouvernement reste parfaitement libre d’'en
finaliser le contenu comme bon lui semble.

Il est dommage que le Parlement soit, une fois de

een volmachtenwet, plus, confronté a une loi de pouvoirs spéciaux, alors

terwijl het perfect mogelijk is om via een gewoon qu'il est parfaitement possible de régler par une loi
wetsontwerp de belangrijkste aspecten van de opdeerdinaire les principaux aspects de la répartition des
ling van de activiteiten tussen BATC, RLW en de activités entre la B.A.T.C. et la R.V.A. ainsi que le
controle op het luchtverkeer te regelen. De helecontfde du trafic aérien. La procédure d’évocation
procedure van evocatie toont aan dat het Parlementjans son ensemble prouve que, lorsqu’il le faut, le
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als het noodzakelijk is, op een snelle manier k
werken. Het is dus niet noodzakelijk om een bero
te doen op de machtigingswet die de minister vo
stelt.

nParlement peut fonctionner avec célérité. Il n’est
pdonc pas nécessaire de recourir a la loi d’habilitation

Trouwens op dit vlak is de minister niet van enige Du reste, sur ce plan, l'attitude du ministre n’est
arpas tout a fait dépourvue d’hypocrisie, puisqu’il
nprétend, sans doute pour apaiser le Parlement, qu'il

cedure in de weg staat. Ofwel stuurt de minister
Parlement met een kluitje in het riet (en dan is er

etlégislative normale. Ou bien le ministre paie le Parle-
ement de mots (et il se pose alors un probléme, car
ncela signifie que le ministre a en vue une série

de luchthaven van Zaventem die op vrij korte
stand ligt van andere belangrijke luchthavens.
de huidige snelle spoorverbindingen wordt Brus
op die wijze heel gemakkelijk verbonden met de
luchthavens. Het is bijgevolg perfect mogelijk dat

etassez courte d'autres aéroports importants. Les
el actuelles liaisons ferroviaires rapides relient Bruxel-
e les tres facilement a ces aéroports. Il est donc parfai-

maakt in te spelen op al die uitdagingen en ook
samenwerkingsverbanden te organiseren tussemational, Schiphol et d’autres aéroports. L'interve-
bijvoorbeeld Brussel-Nationaal, Schiphol en andgrenant n'est pas convaincu que la structure d'une
luchthavens. Spreker is er niet van overtuigd dat [deentreprise publique puisse répondre a ces défis. Au
structuur van de publieke onderneming eeén contraire, en raison de cette structure, il deviendra
antwoord hierop kan bieden. Integendeel, door dezebeaucoup plus difficle de doter I'aéroport de
structuur zal het veel moeilijker worden om de Bruxelles-National des atouts nécessaires pour faire
luchthaven van Brussel-Nationaal de nodige troevenface avec souplesse a de nouvelles situations.
te geven om soepel in te spelen op nieuwe situatjesl.’organisme créé est lourd et pesant, il n’est pas un
De gecréerde instelling is log en zwaar en is niet de outil qui contribuera a I'essor de Bruxelles-National.
goede manier om Brussel-Nationaal vooruit
helpen.

Spreker betreurt dat de regering hier opnieuw gen L'intervenant déplore que le gouvernement
optie neemt die haaks staat op de eisen gesteld |agorenne a nouveau, en l'occurrence, une option qui
luchtvervoer. Hij zal dan ook pogen om, daar waarva a I'encontre des exigences auxqguelles doit répon-
nog enige ruimte blijft, dit ontwerp in een andere dre le transport aérien. Il essaiera des lors d'infléchir
richting om te buigen. ce projet la ou subsiste une certaine marge de
manceuvre.

Een ander lid wenst dieper in te gaan op het Un autre membre souhaite approfondir le dernier
laatste aspect dat de vorige spreker heeft aangehaaldspect évoqué par le préopinant, a savoir la position
namelijk de positie van de luchthaven van Zaventemde I'aéroport de Zaventem a I'égard des aéroports

ten aanzien van de naburige luchthavens. Het laavoisins. Tout porte a croire qu'au cours des prochai-
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zich aanzien dat er in de loop van de volgende jaremes années, des accords de coopération avec un ou
samenwerkingsverbanden zullen komen met één| ofplusieurs aéroports d’'une certaine dimension verront
meerdere grotere luchthavens. Spreker zou graag vate jour. L'intervenant aimerait que le ministre lui
de minister vernemen welke garanties ingebouwddise quelles garanties ont été prévues en ce qui
werden in verband met de operationele autonomieconcerne I'autonomie opérationnelle des organes de
van de bestuursorganen. In het verleden kenden|wegestion. Nous avons connu dans le passé plusieurs
enkele negatieve ervaringen op dat vlak. Bepaaldeexpériences négatives sur ce plan. Certaines déci-
beslissingen uit het verleden zijn duidelijk echte mis- sions antérieures ont manifestement été de véritables
kleunen geweest. Spreker verwijst hierbij naar deerreurs. L'intervenant renvoie a ce propos a la déci-
beslissing omtrent Air France, maar ook naar gdesion concernant Air France, mais aussi au refus de
weigering om met KLM te praten. Er zijn een aantpl négocier avec la K.L.M. On a commis un certain
echte fouten gemaakt op basis van politieke inmen-nombre de véritables erreurs du fait d’'une immixion
ging in strategische keuzes met het bekende resultagiolitique dans des choix stratégiques, avec le résultat
als gevolg. gue l'on sait.

Welke garanties heeft het Parlement dat, op het Quelles garanties le Parlement a-t-il qu’en matiere
vlak van de luchthavensamenwerking, niet dezelfdede coopération entre aéroports, on ne commettra pas
fouten in de toekomst gemaakt zullen worden en ¢atles mémes erreurs a l'avenir et que le management
het management van de nieuwe instanties oyerdes nouvelles instances dispose d'une autonomie
voldoende autonomie beschikt om operationele suffisante pour opérer des choix opérationnels qui
keuzes te maken die niet ingegeven zijn door paqli-ne seront pas inspirés par des considérations politi-
tieke of semi-politieke overwegingen? qgues ou semi-politiques ?

Een commissielid begrijpt de argumenten van de Une commissaire comprend les arguments du
eerste spreker. Wanneer men echter ziet hoe| d@remier intervenant. Toutefois, lorsqu’on voit fonc-
luchthaven werkt, is het duidelijk dat de rol van een- tionner l'aéroport, il est clair qu'il est nécessaire
ieder gepreciseerd moet worden. d’arriver & préciser les les de chacun.

Men kan zich afvragen of men op de ingeslagen On peut se demander si on va continuer dans cette
weg voortgaat dan wel of men kiest voor een ver-direction ou si on choisit des moyens concurrents,
voerswijze die een concurrent is van het vliegtuig, notamment le train. Le ministre y répondra.
namelijk de trein. De minister moet hierop antwoof-
den.

Spreekster vindt het spijtig dat de vorige spreker L'intervenante estime que le fait que le précédent
denkt dat de beslissingen over Air France en KLM intervenant pense que les décisions a propos d’Air
politieke beslissingen zijn geweest. In Bélgidet nu | France et de K.L.M. ont été des décisions politiques,
eenmaal zo dat het heel moeilijk is een instantie| teest dommage, mais la réalité de la Belgique fait qu'il
vinden die helemaal neutraal is bij het leggen vanest difficile d’imaginer une instance qui soit tout a
contacten en het onderzoeken van dossiers. Los yafait neutre du point de vue de ses contacts et de son
de contacten die men met bepaalde belangengroepeexamen des dossiers. La question est de savoir si,
kan hebben, dient uiteindelijk gekozen te wordenindépendemment des contacts que l'on peut avoir
voor de ontwikkeling van het luchtverkeer op plutdt avec telle ou telle orientation, on choisit fina-
Zaventem. lement l'intérét du développement du trafic aérien de
Zaventem.

Spreekster vraagt zich vervolgens af hoe het mate- L'intervenante se demande ensuite comment
riele beheer van de gebouwen te Zaventem georgas’effectue la gestion matérielle destibgents a
niseerd is, en vooral van alles wat zich op het grond-Zaventem et notamment tout ce qui est sur le terri-
gebied van de luchthaven bevindt en dat ressorteertoire de Zaventem et qui reléve des centres 127 et
onder de centra 127 en 183 De terugdrijving zou | 127is. Le refoulement devrait normalement relever
normaal uitsluitend een zaak van de privésectoruniguement du privé, mais ce n’'est plus le cas.
moeten zijn maar dat is niet langer het geval. HobeComment ceci évoluera-t-il ?
moet dit verder?

Spreekster vraag zich ook af of men binnenkort L'intervenante se demande également si on envi-
zal beginnen met de bouw van de nieuwe vleugel.sage la construction de la nouvelle aile. Cela dépend-
Hangt dit af van de reorganisatie of zijn alle beslis- il de la réorganisation ou toutes les décisions sont-
singen al genomen? elles déja prises?
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Een commissielid wenst een raming te krijgen v
de relatieve activiteit te Brussel-Nationaal en van
viff andere internationale luchthavens, nameli
Brussels-South International Airport (Charleroi
Luik-Bierset, Oostende, Gent-Wevelgem en Antw
pen-Deurne. Wat is de respectieve omvang van
vervoer van zowel passagiers als vracht voor deze
luchthavens? Wat is het statuut van de vijf and
luchthavens vergeleken bij het huidig statuut v
Brussel-Nationaal en het nieuwe statuut van Brus
Nationaal zoals het zal zijn zodra de wet is goed
keurd?

Spreker is verrast te moeten vaststellen dat in
wet met geen woord gerept wordt over die vijf luc
havens, terwijl Belgocontrol ook voor hen bevoe
zal zijn. Hoe zullen in elk van die vijf luchthavens d
taken verdeeld worden tussen enerzijds Belgocon
en anderzijds het equivalent van BIAC?

Spreker legt uit dat de bedrijffsrevisoren die e
gemeenschappelijk verslag zullen opstellen, ni
anders kunnen doen dan kwantitatieve informa
bekrachtigen. Die informatie bestaat in princi
immers al, te meer daar BATC een naamlo
vennootschap is en de verantwoordelijken van
naamloze vennootschap bijgevolg de waarde
hun activa moeten bepalen. Het minste dat men
de minister mag verwachten is dat hij als toezic
houdende overheid voor de huidige Regie der Luc
wegen, in staat is de waarde te bepalen van wat
Regie der Luchtwegen vertegenwoordigt. Sprek
wenst de mening van de minister in dit verband
kennen.

Tijdens de bespreking van het wetsontwerp in
Kamer werd lang gedebatteerd over de invoering V
taalrollen. Als men, in tegenstelling tot BATC waa
van de privé-aandeelhouders lichtjes in de meerd
heid zijn, terugkeert naar een systeem waarin
overheid de meerderheid van de aandelen heetft,
men dan niet gedwongen zijn op grond van de ta
wetgeving criteria te hanteren die moeten word

(138)

n Un commissaire souhaite avoir une estimation de
el'activité relative de Bruxelles-National d’'une part et
k des cing autres aérodromes internationaux, Brussels-
, South International Airport (Charleroi), Liége-

r- Bierset, Ostende, Gent-Wevelgem et Anvers-Deurne.
euelle est I'importance relative du trafic, tant passa-
zegers que cargo, pour les six aérodromes? Quel est le
restatut des cing autres aérodromes, comparativement
nau statut actuel de Bruxelles-National et de son
elnouveau statut, tel qu'il va devenir une fois la loi

e-adopteée.

de L’intervenant est un peu surpris de constater que

- ces cing aérodromes soient passés totalement sous

d silence dans la loi, alors que le futur Belgocontrol

e s'appliquera a eux aussi. Comment se situera

rol’embranchement entre, d’une part, Belgocontrol et,
d’autre part, I'équivalent du B.I.A.C., sur chacun de
ces cinq aérodromes?

n En ce qui concerne les réviseurs d'entreprises qui
tsvont rédiger un rapport commun, lintervenant
ieexpligue qu'ils ne peuvent qu'avoir unécte de
e confirmation d’information qualitative. Or, ces
e informations existent en principe déja, d’autant plus
eque la B.A.T.C. est une société anonyme et que, par
anconséquent, les responsables de la société anonyme
ardoivent étre amenés a évaluer la valeur de leur actif.
t- Le moins qu’on puisse attendre du ministre, qui est
ht-lautorité de tutelle de I'actuelle Régie des Voies
deériennes, est qu'il soit & méme de donner la valeur
erde ce que représente la Régie des Voies aériennes aux
teyeux de l'autorité de tutelle. L’intervenant aimerait
avoir I'appréciation du ministre a ce sujet.

de Pendant I'examen du projet de loi a la Chambre, il
ana été longuement question de la définition d'un

- cadre linguistique. Si, a la différence de B.A.T.C. qui
era une légére prépondérance du privé, on revient a un
desystéme ou le public a la prépondérance, ne serait-on
zghas contraint, en vertu de notre |égislation linguisti-
al-que, d'en revenir a des critéres qui doivent étre
enapprouvés par la Commission de colgrbnguisti-

goedgekeurd door de Vaste Commissie voor Taal-que? Ceci constituera une grosse difficulté pour une

toezicht? Dit zal het soepel beheer van de luchtha
in het gedrang brengen.

Het commissielid onderstreept vervolgens dat
de oprichting van BATC de privé-sector royaal we
behandeld: er zijn rentabiliteitsgaranties geboden
de sector kreeg ook de garantie zich te kunnen ter
trekken tegen zeer gunstige voorwaarden. Hoe zal

ergestion souple de I'aérodrome.

bij Le commissaire souligne ensuite que, lorsque la
d B.AT.C. a été créée, on a été trés généreux avec le
ersecteur privé pour l'attirer, en lui donnant a la fois
ugdes garanties de rentabilité et des garanties de
depouvoir se retirer dans des conditions pdtavora-

minister die sector nu motiveren tot deelname

anbles. Comment le ministre va-t-il les inciter a rentrer

een structuur waarin de privé-aandeelhouders in|deadans une structure ou ils seront largement minoritai-
minderheid zijn terwijl zij zich nu tegen zeer gunstige res, alors qu'actuellement, ils peuvent retirer leur

voorwaarden kunnen terugtrekken.

De nieuwe bien dans d’excellentes conditions? La nouvelle

structuur is voor de privé-sector minder aantrekke- structure présente moins d’attraits que celle qu’on

lijk dan in 1987. De minister kan niet vrijgeviger zij
dan hij al geweest is in 1987.

leur a offerte en 1987. Le ministre ne peut pas étre
plus généreux qu'il ne I'a été en 1987.
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De commissie beslist de heer Klees, gedelege
bestuurder van BATC, op diens verzoek, te horen.

Uiteenzetting van de heer P. Klees, gedelegeerd be
stuurder van BATC

We willen de commissie danken dat zij ons ¢
gelegenheid heeft gegeven om ons standpunt @
het voorliggend wetsontwerp tijdens deze vergac
ring toe te lichten.

Wij, dat wil zeggen, Mark Duyck, algemeen dired
teur chief operating officer (COO), en ikzelf, gede
legeerd bestuurder chief executive officer (CEC
vertegenwoordigen het management van on
vennootschap en niet de openbare of priv
aandeelhouders.

Ons standpunt werd unaniem vastgesteld dc
ons Directiecomité dat bestaat uit zes leden die re
vijf jaar in perfecte harmonie samenwerken.

Reeds verschillende keren hebben we de geleg
heid gehad ons standpunt toe te lichten aan
minister, op zijn verzoek, waarvoor we hem b
dezen willen danken.

(i) Wat het driehoeksschema van de reorganisa
van het luchthavenbeheer te Zaventem betreft, z
wij het volledig eens. De drie entiteiten van d
beheer die op de hoeken van de driehoek moe
worden geplaatst, zijn:

— het Bestuur van de Luchtvaart;

— BIAC;

— Belgocontrol.

De verdeling van de opdrachten tussen deze e
teiten werd aanvaard door alle betrokken partije

Hetzelfde geldt voor de verdeling van het persong
over BIAC en Belgocontrol.
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erd A sa demande, la commission décide d’entendre
M. Klees, administrateur-délégué de la B.A.T.C.

- Exposé de M. P. Klees, administrateur-délégué de
B.A.T.C.

e Nous remercions la commission de nous avoir
vepermis de présenter notre point de vue sur le présent
e-projet de loi a cette réunion.

Nous, c'est-a-dire, Mark Duyck, Directeur Géné-
2- ral Chief Operating Officer (C.0.0.) et moi-méme,
), administrateur-délégué Chief Excecutive Officer
ze(C.E.O.), représentons le management de notre
€- société et non les actionnaires publics ou privés.

or Notre point de vue a été arrété unanimement par

edsiotre comité de direction, composé de 6 membres
dont, depuis 5 ans, le travail s’accomplit en parfaite
harmonie.

en- Nous avons eu I'occasion d’exposer notre position
dea plusieurs reprises au ministre, a sa demande, ce
ij dont nous le remercions.

tie (i) Sur le schéma triangulaire de réorganisation de
ijnla gestion aéroportuaire a Zaventem nous sommes
t parfaitement d’accord. Les 3 entités de cette gestion
terplacées au sommet du triangle sont:

I'administration de I’Aéronautique;
B.LA.C,;
Belgocontrol.

nti- La répartition des"thes entre ces entités a été

n.acceptée par toutes les parties concernées. Il en est de

xelméme pour la répartition du personnel entre
B.I.A.C. et Belgocontrol.

personeel voorgesteld door de RLW (649 persone
leden) en 86 personeelsleden van BATC te integ
ren.

Deze integratie van twee verschillende culturen 2
drie tot vier jaar duren.

Geen enkele ontslagmaatregel (zacht of hard)
moeten worden genomen. Er is overeengekomen
de statutaire rechten van de ambtenaren van de R
inzake behoud van werk, het salaris op het ogenk
van de oprichting van BIAC en het recht op pensio
op hetzelfde ogenblik integraal zullen worde
behouden. Al het personeel dat van BATC komt,
en blijft onder arbeidscontract.

In het zwaartepunt van de driehoek bevindt zi
het CRC, het Comité voor Regulatie en Control
Over de opdracht ervan lijken wij het eveneens eg

Het lijkt ons volledig aanvaardbaar het voltallig{
I

Il nous paréi parfaitement acceptable d’intégrer
sla totalité du personnel proposé par la R.V.A.
e-(649 agents) et 86 agents B.A.T.C.
ral Cette intégration de deux cultures différentes
prendra trois a quatre ans.

zal Aucune mesure de licenciement (douce ou dure)
dane devra étre prise. Il a été convenu que les droits
RTlstatutaires des agents de la R.V.A. en ce qui
likconcerne le maintien de I'emploi, le salaire a la date
ende la création de B.LLA.C. et le droit a la pension au
n méme moment, seront intégralement conservés.
is Tous les agents en provenance de B.A.T.C. sont et
resteront sous contrat d'emploi.

ch  Au centre de gravité du triangle se place le C.R.C.,
e. Comité de Régulation et de Coieradont la tahe
2naous semble également définie de commun accord.

te zijn.
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Afgezien daarvan komt deze organisatie tegem
aan de aanbevelingen van respectievelijk de cons
tants McKinsey en Roland Berger.

(i) Na 5 jaar ervaring op het terrein veroorlove
wij ons u twee fouten uit het verleden te signaler
die niet meer zouden mogen worden gemaakt.

1° Het beheer van de luchthavenactiviteiten a
de grond (BIAC) toevertrouwen aan een administr
tieve en bureaucratische entiteit die geplaatst wo
in een budgettair kader van openbare orde zon
performante beheersmiddelen. Een dergelijk beh
heeft in het verleden ertoe geleid dat de luchthay
in een «Jurassic Park» werd omgevormd, zoals P
Reutlinger het uitdrukt.

2° De tweede fout zou zijn de luchthavenautori

teit (BIAC) te assimileren met een finarleienstel-
ling die bestemd is voor de debudgettering van
openbare activiteiten.

Deze tendens werd vastgesteld bij het begin V
het bestaan van BATC en heeft geleid tot de fing
ciéle crisis die deze instelling heeft doorgemaakt
het einde van 1992. Deze toestand is volledig recd
gezet tijdens het eerste semester van 1993.

Men moet zich bewust zijn van het feit dat hg
luchthavenbeheer slechts kan worden toevertrou
aan een industiie en commercie onderneming, die
evenwel ook openbare taken heeft en die afgeste
is op een welbepaald publiek, meer bepaald de re
gers en, voor de vracht, de expeditiebedrijven.

Het is slechts op deze voorwaarde dat men v
de luchthaven een toekomstbeeld op lange tern
kan vormen.

Om ons te positioneren moeten we inderda
kiezen tussen wat we nog in 1994 waren, te wel
een mini-luchthaven, en datgene waarop we va
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pet Au demeurant, cette organisation rencontre les
sulfecommandations exprimées respectivement par les
consultants McKinsey et Roland Berger.

n (i) Aprés cing ans d'expérience sur le terrain,
BN NOUS Nous permettons de vous signaler deux erreurs
du passé a ne plus commettre.

an  1° Confier la gestion des activités aéroportuaires
a-au sol (B.LA.C.) a une entité administrative et

rdtbureaucratique placée dans un cadre budgétaire
ded’ordre public sans outils de gestion performants.

cetUne telle gestion a, dans le passé, conduit a transfor-
enmer l'aéroport en un «Jurassic Park», selon

aul'expression de Paul Reutlinger.

2° La deuxiéme erreur serait d’assimiler I'autorité
aéroportuaire (B.I.LA.C.) a un organisme financier
dedestiné a débudgétiser des activités publiques.

an Cette tendance fut marquée au début de

n-I'existence de B.A.T.C. et I'a conduit a la crise finan-

Dp Ciére que cet organisme a vécu a la fin de 1992, situa-

httion qui fut complétement redressée durant le
premier semestre 1993.

ot |l convient de prendre conscience que la gestion

wdaéroportuaire ne peut étre confiée qu'a une entre-
prise industrielle et commerciale ayant également des

manissions publiques, destinées essentiellement a servir

ziun public déterminé, a savoir, les voyageurs et pour
le fret, les expéditeurs.

por C’est a cette seule condition qu’on peut avoir,
ijnpour I'aéroport, une vision a long terme.

ad Il nous faut en effet choisir, pour nous positionner
enentre ce que nous étions encore en 1994, & savoir un
nafmini-port ou ce que nous pouvons, dés aujourd’hui,

vandaag aanspraak kunnen maken, namelijk
groeien tot een echte internationale luchthaven.
zullen billjke samenwerkingsvormen tot stan

it-revendiquer, c’est-a-dire, devenir un véritable aéro-
oport international. Ainsi des collaborations équita-
bles pourront étre réalisées avec des aéroports

kunnen komen met naburige luchthavens en de deelvoisins et la participation d’entreprises étrangéres
name van buitenlandse ondernemingen zal overwo-pourra étre envisagée.

gen kunnen worden.

Hierbij is het verslag van professor Sleuwaegen

van de KUL, opgesteld in opdracht van BATC,
RLW en Sabena, heel belangrijk.

Alleen al de uitbreiding van het luchthavenge-

A cet égard, le rapport du Professeur Sleuwaegen
e de la K.U.L., commandité par B.A.T.C., la R.V.A. et
la Sabena est significatif.

Déja I'extension de I'aérogare et de ses annexes a

bouw en zijn bijgebouwen heeft het sinds 1994 permis depuis 1994 la création de 2 000 emplois

mogelijk gemaakt 2 000 rechtstreeks

recurrentedirects récurrents, indépendamment des 2 000 em-

banen te scheppen onafhankelijk van de 2 000 re¢htplois directs utilisés durant les cinq ans de la cons-

streekse banen die geteed werden gedurende d
5 jaren van de bouw die werd tredigd in december
1994.

Wij zijn van oordeel dat het nodig zal zijn in d

komende 10 jaar nog 12 miljard te investeren om genles dix années qui

truction terminée en décembre 1994.

Nous estimons qu'’il sera nécessaire d'investir dans
viennent, douze nouveaux

luchthaven te behouden en te ontwikkelen die pastmilliards pour maintenir et développer un aéroport
bij de hoofdstad van Europa. Het doel is nog digne de la capitale de I'Europe. L'enjeu est la créa-
10 000 banen te scheppen. tion de 10 000 emplois nouveaux.
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Onze huidige capaciteit bezorgt ons dé pflaats
in Europa en de concurrentie van onze onmiddellij
buren oefent een zware druk uit op onze activiteitg

We stellen een belangrijke culturele veranderir
voor, die zich reeds laat voelen bij de meeste van
250 actoren op de luchthaven, die samen 22 000 \
tijdse medewerkers tewerkstellen.

Voor de komende jaren moet men tussen
medespelers «win-win»-situaties ‘a@® Zo niet
zullen we teruggebracht worden tot het niveau d
Genéve bekleedt ten opzichte vafrizi.

Het is duidelijk dat voor het management vg
BATC de keuze gemaakt is. Ons land bezit
middelen op intellectueel, manueel, technisch
financieel vlak om van Brussel-Nationaal een ech
internationale luchthaven te maken die de keuze
Brussel als Europese hoofdstad rechtvaardigt.

(iii) De juridische vorm van de nieuwe vennoot
schap BIAC lijkt ons vandaag niet essentieel. Ze
samengesteld uit de huidige activiteiten van BAT]|
waaraan men een deel van de activiteiten van
RLW toevoegt. We zouden zeker de voorkeur geg
ven hebben aan een privaatrechtelijke vennootsc
en dit om de redenen die Jean-Pierre Pauwels 3
haalt in een recent interview iLe Soir»(kopie in
bijlage). Hij citeert trouwens het geval van de RL\
en stelt een totale scheiding voor van enerzijds
Staat en zijn administratieve cultuur en anderzijds
instellingen met een ondernemerscultuur.

Toch doen het voorbeeld van Belgacom en on
contacten met zijn bestuurders ons geloven dat n
via specifieke koninklijke besluiten en het opstelle
van een adequaat beheerscontract de logheid van
openbaar beheer, waarvan de voorbeelden legio 7
zou kunnen vermijden. Op dit punt vragen wij in h
bijzonder de doorzichtigheid van de kosten, prijzé
en vergoedingen. De verdoken of niet gekende sul
dies hebben hun tijd wel gehad, nu het geld n
meer van de Staat kan komen.

De industri¢ge rentabiliteit en de mededinging ver
vangen de subsidies. De kwaliteit van de dienst v
leend aan de gebruikers wordt het belangrijkste ¢
terium voor goed beheer: hierover oordeelt uiteing
lijk de gebruiker. In ons geval is dat in hoofdzaak ¢
internationale passagier.

Wat het management van BATC vandaag m
klem vraagt, is het beheer verder te kunnen voe
zoals dat nu gebeurt namelijk privé en zonder dat
overheid de klok terugdraait. Dit zou haaks staan
de tendens die wordt waargenomen in heel Europ

Men mag de term «privébeheer» 00k niet tot e
mythe maken. Dit beheer wordt toegepast in a
performante Europese luchthavens volgens spe
fieke regels die rekening houden met de bijzonde
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Notre capacité actuelle nous classé &b Europe
keet la concurrence de nos voisins immédiats exerce
n.une lourde pression sur nos activités.

g Nous proposons un changement culturel impor-

degant qui déja se fait sentir chez la plupart des

ol250 intervenants dans les activités du site, offrant
aujourd’hui 22 000 emplois récurrents.

Il s’agit de créer entre ces intervenants des situa-
tions de gagnants-gagnants (win-win) pour les
atprochaines années. ééfaut, nous serions ramenés
au rang de Geneve par rapport a Zurich.

n |l est clair que pour le management de B.A.T.C.,

de le choix est arrété. Notre pays possede des moyens

enintellectuels, manuels, techniques et financiers pour

tefaire de Bruxelles National un véritable aéroport

arinternational justifiant le choix de Bruxelles comme
capitale de I'Europe.

lie

(i) La forme juridique de la nouvelle société
isB.ILA.C. constituée des activités actuelles de
C B.A.T.C. auxquelles on adjoint une partie des activi-
degés de la R.V.A,, ne nous péargas aujourd’hui
e-essentielle. Nous aurions certes préféré une société
namle droit privé, pour les raisons gu’a invoquées Jean-
lanPierre Pauwels dans un récent interview au journal
Le Soir(dont copie jointe) et qui cite d’ailleurs le cas
V de la R.V.A. et propose une séparation totale entre
del’Etat et sa culture administrative, d’'une part, et les
deorganismes a culture entrepreneuriale, d'autre part.

ze Cependant, 'exemple de Belgacom et nos contacts
neravec ses dirigeants, nous permettent de croire que
n I'on pourrait éviter par des arrétés royaux spécifi-
edques et la rédaction d'un contrat de gestion adéquat,
ijnla lourdeur d’une gestion publique dont les exemples
bt ne manquent pas. En particulier, nous demandons a
2n cet égard, la transparence deStspdes prix et des
psitedevances. Les subsides cachés ou ignorés ont fait
etleur temps, l'argent ne peut plus venir ded

La rentabilité industrielle et la compétition
er-remplacent les subventions. La qualité du service
ri-rendu aux utilisateurs devient le critére principal
e-d’'une bonne gestion dont le juge est le consomma-
e teur final. Dans notre cas, il s'agit essentiellement du
passager international.

et Aujourd’hui, ce que le management de B.A.T.C.
rerdemande fermement c’est de pouvoir continuer de
degérer, comme actuellement, d’'une maniére privée et
opde ne pas voir l'autorité publique faire un retour en
n. arriere et ce a l'inverse de la tendance trés marquée
dans I'Europe entiére.

en Il ne convient pas de mythifier les termes «gestion
le privée». Elle est appliqguée dans tous les aéroports
2ci-européens performants selon des modalités spécifi-
Breques tenant compte des particularités de chaque

kenmerken van elk platform.

plate-forme.
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We vragen eveneens de modernste technologi
te kunnen blijven promoten zoals we het onderm
hebben gedaan op het gebied van de «Informal
Technology» (IT). Het resultaat hiervan was nam
lijk erkenning op wereldtopniveau. Dat werd no
onlangs gélustreerd door het feit dat onze dochte
maatschappij Switch (SoftWare Information Tec
nology Change) door Schiphol werd uitgekozen
het informatiesysteem uit te werken voor die luc
haven (centrale gegevensbank en gecentralis
technisch beheer). We hebben op dit vlak gewon
van de grootste concurrenten zoals IBM en ICL.
onderhandelingen over dit belangrijk contract zi
volop bezig.

(iv) In het wetsontwerp, dat u voor u heeft, ves
gen wij de aandacht op 9 punten die ons de groof
zorgen baren en die we duidelijk zouden willen ger
geld zien, omdat zonder deze punten ons beheers
del onuitvoerbaar is.

Zo niet zullen we over enkele maanden opniel
een «Jurassic Park» zijn.

Deze punten worden opgesomd in een willeke
rige volgorde. De rechtvaardiging van deze voor h
management van BATC esséfgielementen vindt u
in de bijlage bij deze nota (Zie bijlage 1).
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e Nous demandons également de pouvoir continuer
era promouvoir les technologies les plus modernes
orcomme nous l'avons fait notamment dans le
e- domaine de I'«information Technology» (I.T.) avec
comme résultat d'étre reconnu au top niveau
- mondial. Ceci vient d’étre illustré par notre filiale

- SW.LT.C.H. «SoftWare Information Technology
m Change»retenue par Schiphol pour concevoir le
t- systeme d’informations de [I'aéroport (Banque
erdentrale de données et gestion technique centralisée).
erNous avons battu dans la compétition les plus
egrands dont I.B.M. et I.C.L. La négociation de cet
n important contrat est en cours.

i- (iv) Dans le projet de loi d’habilitation qui vous
steest soumis nous relevons 9 points qui font I'objet de
e-nos plus grands soucis et que nous souhaitons voir
maelairement rencontrer car sans cela notre modele de
gestion est irréalisable.

w A défaut, nous ne donnons pas quelques mois
pour revenir a I'état de Jurassic Park.

u- Ces points sont énumérés sans ordre particulier de

etpriorité. La justification de ces éléments esentiels
pour le management de B.A.T.C. se trouve dans
'annexe a la présente. (Voir annexe 1).

1. De bijstand aan de passagiers is in onze ogen 1. L'assistance aux passagers constitue, a nos

een privédienst en geen openbare taak zoals uite
gezet in het wetsontwerp.

2. Tussen BIAC en Belgocontrol moeten wede
kerige prestatiecontracten worden opgesteld.

3. BIAC mag geen administratieve autoriteit zijn

4. Nieuw aangeworven personeel zou contrac
eel moeten zijn. Hetzelfde zou moeten gelden
bevordering van het statutair personeel.

5. Er zou geen taalkader mogen zijn.

6. De kosten van de luchtcontrole van de regi
nale luchthavens zouden de operationele kosten
BIAC niet mogen bezwaren.

7. De toezichthoudende overheid zou de inkom-

sten moeten vaststellen voor
periode.

8. Het vaststellen van een performantiedoelst
ling in de vorm van een ROE (Return On Equity
Zou een element moeten zijn in het beheerscontral

een welbepaa

9. De opleiding van het personeel zou verzor
moeten worden in bijvoorbeeld een instituut ve
Luchtvaartberoepen (ILB) dat onder de verantwod
delijkheid staat van BIAC.

*
* %

2ernyeux, un service privé et non une mission publique
comme explicité dans le projet de loi.

r- 2. Il convient d’établir des contrats de performan-

ces réciproques entre B.I.A.C. et Belgocontrol.

3. B.ILA.C. ne peut étre une autorité administra-
tive.

u- 4. Le personnel nouvellement engagé devrait étre
bij contractuel. |l en serait de méme lors des promotions
du personnel statutaire.

5. Il ne devrait pas y avoir de cadre linguistique.

0- 6. Le cdu du contfde aérien des aéroports régio-
vamaux ne devrait pas obérer les tsoopérationnels de
B.LLA.C.

7. La fixation des revenus par les autorités de
detutelle devrait étre clairement établie pour une
période déterminée.

el- 8. La fixation d’'un objectif de performance sous
) la forme d'un R.O.E«Return On Equity>devrait

ct.faire I'objet d’un élément du contrat de gestion.

yd 9. La formation du personnel devrait étre autori-

In sée, par exemple sous la forme de la création d'un

r- Institut des métiers aéroportuaires (I.M.A.) sous la
responsabilité de B.I.A.C.

*
* %
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De algemene bespreking wordt hervat La discussion générale est reprise

Op de vraag van een lid over de toestand van Qui- En réponse a la question de la commissaire sur la
tenlandse passagiers die door de grenspolitie wordemsituation des passagers étrangers refoulés par la
teruggedreven, antwoordt de heer Klees dat |depolice des frontieres, M. Klees explique que dans
INADS in de oude terminal niet beschikken over eg¢n I'ancien terminal, les INADS ne disposaient pas d'un
behoorlijk lokaal en beslag legden op de voor hetlocal décent et squattaient les lieux publics. A
publiek toegankelijke plaatsen. Daardoor kreeg menplusieurs reprises, des invasions de puces ont été la
bij herhaling te kampen met een luizenplaag. conséquence de cet état des choses.

Bij de indienstneming van de nieuwe terminal Lors de la mise en service du nouveau terminal, le
voorzag het grenscontroleplan van 28 oktober 1994 ,plan de confiie des frontieres approuvé par toutes
dat werd goedgekeurd door alle betrokken partijenles parties concernées (Gendarmerie, Douane,
(rijkswacht, douane, RLW, BATC) in de inrichting R.V.A., B.AT.C.) du 28 octobre 1994 prévoyait la
van een gesloten centrum dat zou worden ingerichtmise en place d’'un centre fermé dont I'équipement et
en uitgerust door BATC terwijl het beheer werd linstallation devaient étre réalisés par B.A.T.C. et la
toevertrouwd aan de luchthavenautoriteit (de gestion confiée a 'autorité aéroportuaire (la R.V.A.)
RLW), dit wegens de gevolgen, op het vlak van pu- en raison des implications en termes de droit public
bliekrecht en op het vlak van de mensenrechten, varet de droit des gens, de I'enfermement imposé aux
het gedwongen opsluiten van personen die worderpersonnes refoulées selon les termes de la loi du
teruggedreven volgens de bepalingen van de wet vari5 décembre 1980.

15 december 1980.

BATC heeft de inrichting van deze lokalen afge- B.A.T.C. avait achevé en mars 1995, la mise en
rond in maart 1995, aangezien hun indienstnemingplace des locaux, leur mise en service devant
diende samen te vallen met het begin van de inwercoincider avec le début du fonctionnement des
kingtreding van de Schengen-akkoorden. accords de Schengen.

Wegens het ontbreken van een gemeenschap
lijke visie over de individuele verantwoordelijk
heden van de betrokken partijen (RLW, BATC

pe- Face a une absence de vision commune sur les
responsabilités individuelles des parties concernées
, (RV.A,, B.AT.C., ministere de [IIntérieur),
ministerie van Binnenlandse Zaken), heeft BATC, B.A.T.C. a, pour d’évidentes raisons de continuité
om vanzelfsprekende redenen van coritéiuivan du service, géré elle-méme le centre I.N.A.D.S. qui a
de dienstverlening, zelfs het beheer waargenomerfonctionné effectivement a partir du 24 mars 1995.
van het INADS-centrum, dat daadwerkelijk functio-
neerde sinds 24 maart 1995.

Het toezicht werd verzekerd door personeel van La surveillance en était assurée par un personnel
de bewakingsfirma belast met de veiligheidscontro- de la société de gardiennage chargée des temtle
les van de regie en aangeworven op vrijwillige basissécurité de la Régie et recruté sur base volontaire
waarbij, ten laste van BATC, een specifieke oplei- avec une formation spécifigue a charge de B.A.T.C.
ding werd verstrekt. De totale kosten bedragen on-L'ensemble des c¢as atteint + 2 millions par mois
geveer 2 miljoen per maand (gemiddeld), die door (en moyenne) supportés par B.A.T.C.
BATC gedragen worden.

De inspectiebezoeken van het Centrum voor ge- Des visites d’inspection du Centre pour 'égalité
likheid van kansen en van de Beweging tegendes chances, du Mouvement contre le racisme,
racisme, antisemitisme en xenofobie (BRAX), de l'antisémitisme et la xénophobie (MRAX), des
reportages in de pers bevestigden allemaal de kwaliteportages de presse ont tous confirmé la qualité de
teit van huisvesting verstrekt door BATC. I'hébergement assuré par B.A.T.C.

Evenwel, sinds de herfst van 1995, gealarmeerd Cependant, dés l'automne 1995, alertés par des
door de opmerkingen van de Belgische Liga voor deremarques de la Ligue belge des droits de I'homme,
rechten van de mens, zijn er vragen gesteld over hetles questions furent posées sur le droit de B.A.T.C.,
recht van BATC om als privé-onderneming een oord entreprise privée, de gérer un site ou séjournent des
te beheren waar mensen verblijven die er tegen hurgens qui y sont retenus contre leur gré.
wil worden vastgehouden.

Er diende een einde te worden gemaakt aan deze Cette situation contraire aux traditions juridiques
toestand, die in strijd is met de juridische traditie en et aux principes généraux du droit belge ne pouvait
de algemene principes van het Belgisch recht. durer.

Sinds begin december 1996 heeft de minister van Dés le début de décembre 1996, le ministre de
Binnenlandse Zaken, zich bewust van het abnormald’Intérieur, conscient du caractére anormal de la
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karakter van de toestand, onderhandelingen aan
vat met BATC ten einde het beheer van dit centru
over te nemen, binnen een voor beide partijen
gunstig mogelijk kader.

De RLW die als luchthavenautoriteit de eerste ve

antwoordelijkheid voor dit beheer diende te drage
nam deel aan het overleg maar heeft nooit el
gevolg gegeven aan de gemeenschappelijke vra
van de minister en van BATC, om voor een kle
deel bij te dragen in de werkingskosten van het cé
trum voordat dit door de minister definitief zol
worden overgenomen in het kader van zijn bevoeg
heden op het vlak van de vreemdelingenpolitie.

De definitieve overname door de ministe
gebeurde op 1 juli 1996.

BATC heeft dus gedurende de 15 maanden dat
dit centrum beheerde, voor ongeveer 30 miljoen w¢
kingskosten ten laste genomen (daaronder
begrepen de installatiekosten die zij sinds het be
voor haar rekening aanvaardde gezien haar hoeg
nigheid van beheerder van de luchthaven) en,
blijk van burgerzin, belangrijke verantwoordelijk
heden gedragen op een terrein dat haar, juridis
gesproken, vreemd was.

Een lid vraagt of de wens van de heer Klees W
haalbaar is, namelijk dat ondanks de meerderhei
participatie van de overheid in BIAC, deze instellin
niet onderworpen wordt aan regels van openb:
bestuur. Beschikt de heer Klees daaromtrent over
studie en kan hij die meedelen?

De heer Klees wijst erop dat hij tegenover ¢
minister de verbintenis heeft aangegaan geen er

document mee te delen zonder diens toestemming.

Een commissielid heeft een vraag over de eve
tuele samenwerking die zou kunnen ontstaan in
nieuwe structuur tussen de regionale luchthavens
Brussel-Nationaal. Het zou immers perfect denkba
Zijn dat een soort taakverdeling voor bepaalde aq
viteiten wordt afgesproken tussen de regionale luc
havens en Brussel-Nationaal, maar de vraag is |
deze samenwerking zal verlopen als er verschillen
structuren tot stand komen. De facto wordt nu
een deel van het vrachtvervoer afgeleid naar reg
nale luchthavens maar hoe zal dit operationeel in
toekomst georganiseerd worden met twee versc
lende structuren?

ANTWOORDEN VAN DE MINISTER

— Luchthavenactiviteiten in Belgié

Op basis van het cijffermateriaal over 1996 blij
dat de luchthaven Brussel-Nationaal 80,97 % van
luchthavenactiviteiten in Belgiehaalt, wat het
vrachtvervoer betreft, en 96,03%, wat het persong
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gesituation, entamait avec B.A.T.C. des négociations
mpour la reprise dans les meilleures conditions pour
zoles deux parties, de la gestion de ce centre.

r-  La R.V.A. qui en tant gu'autorité aéroportuaire
n,devait porter la premiere responsabilité de cette
niggestion, participait aux négociations mais n’'a jamais
gedonné suite aux demandes communes du ministre et
n de B.A.T.C., de contribuer un minimum aux”tou
xn-de fonctionnement du centre, avant que celui-ci ne
I soit définitivement repris par le ministre dans le
jd-cadre de ses attributions relatives a la police des
étrangers.

La reprise définitive par le ministre s'est faite le
1°juillet 1996.

zij La conséquence en a été que B.A.T.C. a, pendant
or-les 15 mois ou elle a géré ce centre, exposé = 30
iemillions de frais de fonctionnement (en ce non
gincompris les cois d'installations qu’elle acceptait
dad'assumer depuis le début en raison de sa qualité de
alsggestionnaire de I'aéroport) et, dans un souci de cito-
yenneté, pris des responsabilités considérables sur un
schterrain juridique inapproprié.

r

el Un membre se demande si le souhait de M. Klees
dsgue, malgré la majorité du public dans BIAC, celle-ci
g ne soit pas un organisme soumis a des regles d’admi-
hamistration publique, est réalisable. M. Klees dispose-
cert-il d'une étude a ce sujet et peut-il la communiquer?

e M. Klees explique qu'il s’est engagé vis-a-vis du
keministre a ne diffuser aucun document sans son
autorisation.

2n-  Un commissaire s'interroge sur la collaboration
dequi pourrait éventuellement se faire dans la nouvelle
erstructure entre les aéroports régionaux et Bruxelles-
\arNational. En effet, il serait parfaitement plausible
'ti-gqu’une sorte de répartition dexhas soit convenue
ht-pour certaines activités entre les aéroports régionaux
noet Bruxelles-National, mais la question est de savoir
decomment se réalisera cette collaboration si des struc-
al tures différentes voient le jouRe factq une partie
iodu transport de marchandises est déja détournée
deactuellement vers les aéroports régionaux, mais
nil-quelle en sera [l'organisation opérationnelle a
l'avenir, en présence de deux structures différentes?

*
* %

REPONSES DU MINISTRE

— Activité aéroportuaire belge

t Sur base des chiffres de 1996, il apftague
del'aéroport de Bruxelles-National réalise 80,97% de

l'activité aéroportuaire belge en termes de fret et
2n-96,03% en termes de passagers.

vervoer betreft.
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Immers, het aantal passagiers kan als volgt En effet, au niveau du détail, on reléve pour le
worden opgesplitst: nombre de passagers les chiffres suivants:
Brussel-Nationaal : 13551 082 Bruxelles-National: 13 551 082
Charleroi: 87 230 | Charleroi: 87 230
Bierset: 108 109 | Bierset: 108 109
Oostende: 90 474| Ostende: 90 474
Antwerpen: 272989 | Anvers: 272 989

14 109 887 14 109 887

De spreiding van het vrachtvervoer ziet er als vo
uit:

En ce qui concerne le fret, les chiffres relevés se
présentent comme sulit:

gt

Brussel-Nationaal : 464 277 ton Bruxelles-National : 464 277 tonnes
Charleroi: 622 ton | Charleroi: 622 tonnes
Bierset: 6 781 ton | Bierset: 6 781 tonnes
Oostende: 91 768 ton| Ostende: 91 768 tonnes
Antwerpen: 9883 ton| Anvers: 9 883 tonnes
573 331 ton 573 331 tonnes

Een lid merkt op dat er ook sprake is geweest V
de luchthaven van Gent. In zijn antwoord geeft
minister daarover echter geen cijfers.

De minister antwoordt dat het om een privé

luchthaven gaat, waaromtrent informat
beschikbaar is.

heeft alleen betrekking op openbare luchthavens.

geen

Het lid vraagt of deze luchthaven ook een verga
ding voor luchtverkeersleiding betaalt.

Immers, alles wat verband houdt met BIAC gel
voor de luchthaven Brussel-Nationaal, terwijl allg

an Un membre fait remarquer qu’'on avait aussi cité
e 'aéroport de Gand. Or, le ministre n’en parle pas
dans sa réponse.

i

Le ministre explique qu’il s’agit d'un aéroport
ie privé pour lequel on ne dispose pas d'informations.

Het meegedeelde cijffermateriaalLes chiffres cités ne concernent que les aéroports

publics.

Le membre voudrait savoir si cet aéroport paye
aussi une redevance pour le coletraérien.

e-

gt En effet ce qui concerne B.I.A.C. s'appliquera a
s l'aéroport de Bruxelles-National, alors que ce qui va

wat van de RLW in handen van de overheid blijit, rester public de la R.V.A. s'appliquera a I'ensemble

van toepassing zal zijn op alle luchthavens.

De vier regionale luchthavens zouden dus een V
goeding voor luchtverkeersleiding moeten betal
terwijl zij dat thans niet doen.

Daar komt dus nog een privé-luchthaven bij.

De minister zegt daarover informatie te zulle
inwinnen.

Het lid vraagt of de installatie van het uit Keule
afkomstig bedrijf een invioed zal hebben op d
vrachtvervoeractiviteiten van de luchthaven va
Bierset.

De minister antwoordt dat er vanaf 1 maart 194
te Bierset 28 nachtvluchten voor vrachtvervo
zullen zijn. Dat zal wel problemen meebrengen ma
men moet de economische activiteit van de luchtt
ven opnieuw op gang brengen. Dat is de eeuw

des aéroports.

er- Les autres aéroports régionaux devraient donc
en payer une redevance pour le cOldgraérien, alors
gu'ils ne payent rien a I'heure actuelle.

S’ajoute encore a cela un aéroport privé.

n Le ministre s’informera.

n Le membre voudrait savoir si l'installation de la
e firme venue de Cologne aura une influence sur le
in chiffre de l'activité de fret de I'aéroport de Bierset.

D8 Le ministre répond qu'a partir du®lmars

er prochain, il y aura a Bierset 28 vols de fret par nuit.
iarCela provoquera des problemes mais il faut bien
1a-relancer l'activité économique de l'aéroport. C'est
gel'éternel débat.

twistvraag.
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Betrekkingen tussen Belgocontrolen de exploitan-
ten van de regionale luchthavens

Er wordt gevraagd hoe de relatie tussen Belg
control en de exploitanten van de regionale luchth
vens er precies zal uitzien.

De eerder meegedeelde cijfers tonen aan dat
omvang van de activiteiten van Brussel-Nationaal
van de regionale luchthavens sterk verschilt.

Een tweede verschilpunt is de toezichthouden
overheid: federaal voor Brussel en gewestelijk vo
de andere luchthavens.

Een lid wil weten hoe de luchtverkeersleiding i
de praktijk zal verlopen, nog ongeacht de bevoeg
heidsproblemen.

BIAC zal zich duidelijk alleen bezighouden met d
luchthaven van Brussel-Nationaal.

Belgocontrol daarentegen controleert het he
luchtruim, ook voor de regionale luchthavens. In ¢
verband bestaat er een samenwerkingsakkoord
1989, op basis waarvan ook in de toekomst toezi
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Les relations entre Belgocontrol et les exploitants
des aéroports regionaux

o- Il a été demandé de quelle maniére sera articulée la
a-relation entre Belgocontrol et les exploitants respec-
tifs des aéroports régionaux.

de Tout d’abord, comme le montrent les chiffres qui
enviennent d’étre communiqués, les volumes d’activité
sont fondamentalement différents selon qu’on parle
de Bruxelles ou des aéroports régionaux.

de Une autre différence est le pouvoir de tutelle, fédé-
or ral pour Bruxelles et régional pour les autres aéro-
ports.

n Un membre désirait aussi savoir comment
d-s’exercera le contte aérien proprement dit, indé-
pendamment des problémes de compétence.

e |l est clair que B.ILA.C. ne va s’occuper que de

I'aéroport de Bruxelles-National.

le Belgocontrol surveille I'espace aérien, y compris

it pour les aéroports régionaux. Il existe a ce propos un
uiaccord de coopération remontant a 1989, sur base
chtduguel on continue a assurer la surveillance et a

wordt gehouden op het luchtruim, personeel ter mettre du personnel a disposition etc.

beschikking wordt gesteld, ...

Als de regionale luchthavens bijkomende dienst
vragen, worden die aangerekend. Dat zal ook in
toekomst het geval zijn.

Een lid stelt vast dat in dat geval Bierset meer z

betalen naarmate het vrachtvervoer toeneemt.

De minister bevestigt dit aangezien het akkoo
gebaseerd is op de cijfers van 1989.

Probleem van de waardebepaling van BATC en de
RLW

De waardebepaling van BATC en de RLW, ¢
eigenlijk van de bedrijfstak «luchthavenexploitatie
die wordt ingebracht in BIAC, is uiteraard een ze
gevoelig punt.

Dit aspect brengt ons trouwens bij een and
probleem: de situatie van de privé-aandeelhouders

Uiteraard hoopt de
aandeelhouders zullen blijven en heeft daartoe
laatste twee jaar intensief overleg gepleegd. Hope
kunnen de gewaarborgde soepelheid in het beh
— die in het koninklijk besluit zal worden bekrach
tigd — en de in het vooruitzicht gestelde rendabi
teit van de luchthaven de nog weifelende privé-aa
deelhouders overtuigen. Indien sommigen er toch
voorkeur aan geven zich terug te trekken, zullen h
rechten géerbiedigd worden, overeenkomstig d
bepalingen van het protocol dat op 7 december 19

regering dat de prive

en Si ces aéroports font des demandes additionnelles,
deelles sont facturées. On continuera de cette maniére
dans l'avenir.

al Un membre constate que dans ce cas, si le trans-

port de fret augmente, Bierset va payer plus.

rd Le ministre le confirme puisque l'accord se base
sur les chiffres de 1989.

Problématique de I'évaluation de B.A.T.C. et de
/a R.V.A.

f  Quant a I'évaluation de B.A.T.C. et de la R.V.A,,
» ou du moins de la branche d'activité «exploitation
er aéroportuaire» qui fera I'objet d'un apport a
B.ILA.C., il s’agit évidemment d’'un point particulie-

rement sensible.

er Cet aspect nous améne tout naturellement & une
5. autre question qui a été posée au sujet de la position
des actionnaires prives.

D

Il faut tout d’abord rappeler la volonté du gouver-
denement de voir les partenaires privés rester a nos
ijkcttés et qu'a cet effet un important travail de concer-
eefation a été entrepris depuis deux ans. Les garanties
- qui ont pu étre données quant a la souplesse de
i- gestion, et qui seront confirmées dans l'arrété royal,
in-de méme que les perspectives de rentabilité d'un
deaéroport performant devraient suffire a convaincre
unles plus hésitants. Néanmoins, si certains souhai-
e taient se retirer, leurs droits seraient respectés
8mhotamment par référence aux dispositions du proto-

tussen de aandeelhouders werd getekend.

cole signé entre les actionnaires le 7 décembre 1987.
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De methode voor de waardebepaling is
volgende. Twee revisoren, respectievelijk aangew
zen door BATC en de RLW, zullen een gezamenli
rapport indienen waarbij een zekere eensgezindh
wordt nagestreefd. Als zij hier niet in slagen, zal
arbitrage moeten worden voorzien.

Het laatste woord is in dat geval aan een def
revisor, aangewezen door de voorzitter van
Commissie voor het Bank- en Financiewezen.

Op basis van deze waardebepaling zullen de pri
aandeelhouders die zich willen terugtrekken, tery
betaald worden, dat wil zeggen op basis van
huidige waarde van hun deelname in BATC.

Een commissielid wijst erop dat zij er alle belar
bij hebben een permanente inventaris bij te houd
van de werkelijke waarde van de BATC-aandele
veeleer dan van hun boekhoudkundige waar
Aangezien het om een NV gaat, moet die afgele
kunnen worden uit de rekeningen.

De commissie kent de procedure die de minis
heeft uiteengezet.

Het lid zou over de waarde een preciez
antwoord willen, zonder dat dit de minister evenw
ergens toe verbindt.

De minister moet toch nu al een idee hebben V
de waarde van de respectieve inbreng van de R
en BATC.

De minister verklaart dat de openbare sector
het kader van deze operatie per definitie opniel
meerderheidsaandeelhouder wordt.

Op dit moment zijn de verhoudingen 52,5% ¢
47,5%. Er wordt nu overgegaan tot de inbreng v
een bedrijffstak die staat voor meerdere miljarde
zonder dat men precies weet hoeveel.

De methode van de waardebepaling staat ind
daad nog niet vast. In het protocolakkoord is spra
van de beurswaarde en de intrinsieke waarde.

Het ontwerp bepaalt dat de privé-aandeelhoud
van BATC naar aanleiding van de geplande herv
mingen hun aandelen aan de Staat kunnen verko
tegen de intrinsiecke waarde van die aandelg
verhoogd met de waarde van de goodwill van BAT
bepaald volgens een formule van verkorte goodw
rente.

De uitdrukking «intrinsieke waarde» wordt hig
gebruikt in haar gewone betekenis en doelt
hoofdzaak op het boekhoudkundig netto-actie
gecorrigeerd met de latente meerwaarden
minderwaarden, met uitsluiting van de rendemen
waarde berekend door actualisering van de tg
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je La procédure d’'évaluation est la suivante. Un révi-
e-seur désigné par B.A.T.C. et un réviseur désigné par
jk la R.V.A. vont déposer un rapport commun, essa-
eidyant d’avoir un minimum de convergence. S’ils n'y
n arrivent pas, il faudra bien prévoir un arbitrage.

de On a donc prévu la désignation d’'un troisiéme
deréviseur arbitre, qui tranchera en dernier ressort,
désigné par le président de la Commission bancaire
et financiére.

vé- C'est sur base de cette évaluation que les action-

g-naires privés qui voudraient s’en aller seraient

deremboursés, c'est-a-dire sur base de la valeur actuelle
de leur participation a B.A.T.C.

g Un commissaire fait remarquer qu’ils ont tout
enintérét a avoir de fagon permanente un inventaire de
n,la valeur réelle de ce qui constitue B.A.T.C., ftluto
de.que la valeur comptable. Comme il s’agit d’'une
idsociété anonyme, les comptes devraient révéler cette
valeur.

er La commission conigtrés bien la procédure que

le ministre vient de rappeler.

er L'intervenant voudrait une réponse plus précise
el sur les valeurs, sans qu'elle lie pour autant le minis-
tre.

an Le ministre doit tout de méme avoir, des a présent,
_\Wune idée sur l'importance des apports respectifs de la
R.V.A. et de la B.AT.C..

in Le ministre déclare que, par définition, dans le
iwcadre de cette opération, le secteur public va redeve-
nir majoritaire.

n Pour le moment on en est déja a 52,5 % et 47,5 %

anet on va faire l'apport de toute une branche

n,d’activité qui représente plusieurs milliards, sans
gu’on puisse savoir combien exactement.

er- En effet, actuellement, la méthode d’'évaluation

ken’est pas définie. Dans le protocole d’accord, sont
mentionnées: la valeur boursiere et la valeur intrin-
seque.

ors  Le projet de loi prévoit que le prix auquel les
pr-actionnaires privés de B.A.T.C. pourront vendre
pefeurs actions a I'i&t, en cas de mise en ceuvre des
2n,réformes envisagées, correspondra a la somme de la
C valeur intrinséque et d’'un supplément calculé selon
II- une formule de rente abrégée de goodwill.

r  Le terme «valeur intrinséque» y est utilisé dans sa
in définition classique, qui, pour I'essentiel, est celle de
of, 'actif net comptable corrigé des plus-values et
enmoins-values latentes, a I'exclusion de tout calcul de
ts-valeur de rendement par actualisation de revenus ou
pe-cash-flows futurs. Le projet d’'arrété royal précisera

komstige inkomsten of cash-flow. Het ontwerp va

n que la valeur d'acquisition des investissements
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koninklijk besluit zal bepalen dat de aankoopwag
de van de vastgoedbeleggingen'ngexeerd moet
worden op basis van de ABEX-index, zoals bepas
in hoofdstuk IV van het protocol tussen de aande
houders van 7 december 1987.

In het prijssupplement wordt het immatézie
gedeelte verrekend van de activa van BATC d
overeenstemt met haar hogere winstcapaciteit die
gevolg is van haar bevoorrechte positie op
luchthaven. De formule van de verkorte goodwil
rente, zoals men die in de vakliteratuur ontmos
bepaalt de waarde van die hogere rendabiliteit d¢
over een aantal jaren het verschil tussen de winst
de vennootschap en het «normale» marktrendem
van een belegging die met de intrinsieke waar
overeenstemt te kapitaliseren. De in aanmerking
nemen waarden voor de verschillende variabelen
deze formule zullen aan bod komen tijdens h
overleg tussen de minister en zijn adviseurs in
loop van januari 1998.

Het lid antwoordt dat het niet nodig is de minig
ter, die bedrijfsrevisor is, de bestaande methoden
te leggen. Hij is beter geplaatst dan wie dan 0ok ¢
een antwoord te geven.

De minister verklaart dat hij niet in de plaats w|
treden van de revisoren die zullen worden aangey
zen. Hij wil hen niet bawvloeden.

Spreker stelt vast dat de vraag dus niet beant-

woord wordt.

De minister vindt dat ze wel beantwoord ka
worden, maar niet precies.

— Probleem van het taalkader bij BIAC

Duidelijk is dat het taalkader een bijkomende ve
plichting kan vormen maar men moet de zaken tg
kunnen relativeren.

Belgacom moet ook aan die verplichting voldoeg
en objectief gesproken lijkt dat geen werkelijk
hinderpaal voor het beheer van het bedrijf.

Een lid merkt op dat men de taaltoestanden
Belgacom niet zonder meer kan vergelijken met ¢
bij BIAC omdat Belgacom zich in het Brussels
Hoofdstedelijke Gewest bevindt.

Op de luchthaven van Zaventem was het zo
gekomen dat men aan personeelsleden op wie
taalwetten van toepassing zijn, meer bepaald aan
rijkswachters en de douaniers gevraagd heeft 1
meer te praten om deze wetten niet te overtreden.

Bij BIAC kan men niet zonder meer dezelfde alg
mene regels opleggen omdat het hier gaat om
structuur die het in hoofdzaak moet hebben v
commercite betrekkingen en contacten met de kla
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ir- immobiliers devra étre indexée sur base de l'index
A.B.E.X., tel qu’il est prévu au chapitre IV du proto-
aldcole entre actionnaires du 7 décembre 1987.

el-

Le supplément de prix vise a mesurer I'élément
atimmatériel de 'actif de B.A.T.C. qui correspond a sa
hetapacité bénéficiaire supérieure due a sa position
de privilégiée a I'aéroport. La formule de rente abrégée
- de goodwill, telle qu'on la rencontre dans la littéra-
ot, ture spécialisée, valorise ce surplus de rentabilité en
porcapitalisant, sur un certain nombre d'années, la
vamnlifférence entre le bénéfice de la société et un rende-
enment de marché «normal» d’'un placement corres-
depondant & sa valeur intrinséque. Les valeurs a retenir
tepour les différentes variables de cette formule pour-
arront faire I'objet d’'une concertation entre le ministre
et et ses conseillers au mois de janvier 1998.
de

Le membre réplique que ce n'est pas au réviseur
uid’entreprise qu’est le ministre qu'il faut énumérer les

mméthodes existantes. Il est mieux qualifié que

n'importe qui pour donner une réponse.

| Le ministre déclare gu'il ne peut se substituer aux
vetéviseurs qui seront désignés. Il ne veut pas les
influencer.

L’intervenant constate que la question reste donc
sans réponse.

n Le ministre ajoute: sans réponse précise.

— Problématique du cadre linguistique de B.1.A.C.

r- Quant au cadre linguistique, il est clair gu’il peut
chconstituer une contrainte supplémentaire mais il faut
tout de méme relativiser les choses.

n Belgacom est soumis a cette obligation et il ne
e semble pas que cela constitue, objectivement, une
véritable entrave a la gestion de I'entreprise.

bij Un commissaire fait remarquer que la situation
ielinguistique de Belgacom n’est pas comparable a
e celle de B.lLA.C. puisque Belgacom se trouve dans la
Région de Bruxelles-Capitale.

er A 'aéroport de Zaventem, on en était arrivé a

delemander aux agents soumis aux dispositions de la

déoi linguistique, et en particulier aux gendarmes et

ietaux douaniers, de ne plus ouvrir la bouche pour
éviter de contrevenir a I'une ou l'autre disposition de
cette loi.

D

- Mais dans le cas de B.ILA.C., on ne pourra pas le
cefflaire d'une fagon aussi générale et en particulier, a
anl’égard d'une structure qui est basée essentiellement
n- sur les relations commerciales et le contact avec la

ten.

clientéle.
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Indien de minister te Zaventem een taalkader
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Si le ministre doit créer un cadre linguistique a

moet invoeren, dreigt hij in een uitzichtloze toestand Zaventem, il s'embarque dans une situation intena-

terecht te komen.

De minister antwoordt dat het stelsel van het sia-

ble.
Le ministre répond qu'au départ, il y aura coexis-

tutair personeel en dat van het contractueel persoience des régimes de personnel statutaire et contrac-

neel bij de aanvang naast elkaar zullen bestaan.
Belangrijker lijkt evenwel de bedrijfscultuur die d

tuel.
Ce qui pardi plus fondamental, c’est la culture

beheerders van BIAC zullen moeten ontwikkelen. d’entreprise que les gestionnaires de B.l.A.C. réussi-
Dat is immers een doorslaggevende factor waarmeeaont a développer. Cela constituera en effet un

men, in voorkomend geval, de vakbonden en

personeel kan overtuigen om naar één in hoofdz
contractueel stelsel te gaan, waarop bijgevolg
regeling inzake het taalkader niet van toepassing
Het ligt hoe dan ook in de bedoeling bij BIAC e
Belgocontrol bepalingen inzake het taalgebruik in
voeren die vergelijkbaar zijn met die welke b
Sabena gelden.

Samenwerking van de Iluchthaven Brussel-
Nationaal met andere Belgische en buitenlandse
luchthavens

Er werden verschillende vragen gesteld over ¢
samenwerking tussen de Iluchthaven Bruss
Nationaal en andere Belgische of buitenlandse luc
havens.

De mondiale ontwikkelingen van het luchtverkeg
zullen onvermijdelijk de luchthavens ertoe nope
allerlei vormen van samenwerkingstratégiagt te
dokteren.

De oprichting van BIAC, een naamloze vennoqg
schap naar publiek recht met een volwaardi
beheersautonomie, is ongetwijfeld een belangrij
stap in die richting.

Door de soepelheid en de onderlinge samenha
die zodoende wordt ingebracht in de exploitatie v
de luchthaven Brussel-Nationaal, wordt het merk
lijk gemakkelijker samenwerkingsovereenkomste
of partnershipovereenkomsten te sluiten waaro
de bedrijven onderling rechtstreeks kunnen ond
handelen.

In dat verband wijst de minister erop dat de luch
haven van Schiphol met hem reeds contact he
gezocht omdat die interesse heeft voor samenw
king met Brussel-Nationaal. Op basis van d
contacten meent hij te kunnen stellen d
«Schiphol» bereid zou zijn een participatie in BIA
te nemen. Dat lijkt de minister een interessant vo
stel omdat het bewijst hoe belangrijk Brusseg
Nationaal is.

De minister heeft «Schiphol» meegedeeld dat
geen standpunt inneemt zolang het voorliggend o
werp niet is goedgekeurd. Alvorens de onderhang
lingen voort te zetten, moet men de luchthaven v
een nieuwe structuur voorzien.

Een lid brengt het probleem van het taalkader

etélément déterminant susceptible, le cas échéant, de
alconvaincre les organisations syndicales et le person-
denel d’évoluer vers un régime essentiellement contrac-
istuel qui échapperait dés lors au cadre linguistique.
n Quoi qu’il en soit, la volonté est de prendre, en
te faveur de B.I.A.C. et de Belgocontrol des disposi-
j tions en matiére d’emploi des langues comparables a
celles en vigueur pour la Sabena.

Coopération de l'aéroport de Bruxelles-National
avec d'autres aéroports belges et étrangers

en Plusieurs questions ont été posées a propos d'une
el-coopération entre I'aéroport de Bruxelles-National
ht-et d’autres aéroports belges ou étrangers.

r  Le développement mondial du transport aérien va
n immanquablement amener les aéroports a dévelop-

per des stratégies sous diverses formes.

t- La création de B.I.A.C., société anonyme de droit
gepublic dotée d'une véritable autonomie de gestion,
ke constitue certainement un pas important dans le sens
de cette évolution.

ang Par la souplesse et la cohérence qui est ainsi instal-
anlée dans I'exploitation de l'aéroport de Bruxelles-
e-National on facilite de maniére significative la
n conclusion d’accords de coopération ou de partena-
erriat qui pourront se négocier directement
er-d’entreprise a entreprise.

t- A ce propos, le ministre informe la commission
efgu’il a déja été contacté par I'aéroport de Schiphol,
erqui serait intéressé notamment par une collaboration

le avec Bruxelles-National. Sur base des contacts qui

at ont été pris, il semble gu'ils soient disposés a prendre

C une participation dans B.LLA.C. Cette proposition

Dr-parait intéressante au ministre, parce que cela

I- démontre l'intérét que constitue Bruxelles-National,
ce qui est important.

nij Le ministre leur a fait savoir qu'il ne prendrait pas
nt-position tant que le présent projet ne sera pas
le-adopté. Avant de pousser les négociations plus
anavant, il faut restructurer I'aéroport.

bij Un membre désire revenir sur la problématique du

BIAC opnieuw ter sprake.

cadre linguistique de B.l.A.C.
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Een ander lid vraagt dat de commissie de tekst yan Un commissaire désirerait a ce propos que la
de wetsbepalingen ontvangt die op dit punt vancommission puisse disposer du texte des dispositions

toepassing zijn op het grondpersoneel van Sabena.

De minister deelt mee dat het gaat om een konimnk-

lijk besluit van 10 oktober 1978, dat hij aan
commissieleden zal meedelesi. pijlage 2).

Terugkomend op het voorstel van de luchthaven

légales applicables au personnel au sol de la Sabena
en cette matiére.

Il s’agit de I'arrété royal du 10 octobre 1978 que le
e ministre transmettra aux membres de la commission
(voir annexe 2).

Revenant a la proposition de I'aéroport de Schip-

van Schiphol merkt een lid op dat er in de betrekkin- hol, un membre attire I'attention sur le fait que dans

gen tussen Brussel-Nationaal en de andere luch
vens zeer spoedig belangenconflicten dreigen te @
staan.

De minister verklaart zich daarvan bewust te zij
Hij heeft belangstelling voor hun initiatief maa
heeft nog geen standpunt ingenomen.

Spreker verklaart zich te herinneren hetzelfq
meegemaakt te hebben met de beheerders van
Tentoonstellingspark van Brussel en de Internat
nale Jaarbeurs van Brussel, die werden aangez(
om actief deel te nemen aan het beheer van ang
jaarbeurzen en tentoonstellingen in Béldi#j was
daar volstrekt tegen gekant omdat het na enk
maanden ofwel uitstekend gaat en dan beweert n
dat het ten koste gaat van andere tentoonstelling
ofwel slecht gaat en men in dat geval zegt dat he
wijten is aan een belangenconflict met de ande
tentoonstellingen.

Dat kan eveneens van toepassing zijn op €
samenwerking met «Schiphol».

Een lid stelt een vraag over de toestand van de
privé-aandeelhouders.

In 1987 heeft men hen met zeer aanlokkelijk
voorwaarden aangetrokken.
hen in de nieuwe structuur te willen behouden do
kan hen niet meer bieden dan in 1987. Spreker is
oordeel dat zij het schip zullen verlaten en dat
minister opnieuw een beroep op privé-kapitaal 2
doen zoals in 1987.

De minister antwoordt er niet van overtuigd te

Zijn dat het op die manier zal verlopen, alhoewel |
daarover geen zekerheid heeft.

Er hebben heel wat contacten plaatsgevonden |
de bedrijfsleiding om twee bedrijven op te richte
met een efficiat beheer en een zeer ruime bevoeg
heidsdelegatie aan de bedrijfsleiding.

Volgens de uitgevoerde studies zouden die tw
bedrijven rendabel moeten zijn.

De minister meent dus dat dankzij deze troeven
huidige privé-aandeelhouders zullen blijven. D
regering wenst dat ook.

n.

hale cadre des relations de Bruxelles-National avec les
ntautres aéroports, on risque de se trouver trés rapide-
ment devant des conflits d’intéréts.

Le ministre en est conscient. Il est intéressé par
r leur démarche mais n'a pas encore pris position.

le L'intervenant se souvient avoir vécu la méme
hehose avec les gestionnaires du parc des Expositions
o-et la Foire internationale de Bruxelles, qui ont été
nchaollicités pour participer activement a la gestion
lerd’autres foires et expositions en Belgique. Il a vive-

ment déconseillé cela, parce qu’il est évident
elequ’aprés quelques mois, ou bien cela marche bien, et
nemn va dire que c’est au détriment d’autres exposi-
entions, et si cela marche mal, on dira que c’est parce
tegu'il existe un conflit d'intérét avec les autres exposi-
retions.

en Cela peut étre le cas aussi pour une coopération
avec Schiphol.

Un commissaire aimerait avoir une réponse a la
question concernant la position des actionnaires
Pprivés.

e On leur a donné en 1987 des sucres d’orges dorés.

De minister verlaartLe ministre souhaite les conserver dans leur nouvelle

chstructure, mais ne pourra pas leur offrir plus qu’'en
arl987. L’intervenant pense qu’ils vont partir et que le
deministre fera a nouveau appel au privé et refera la
al méme opération qu’en 1987.

Sans avoir de certitude, le ministre ne croit pas
nij que cela se produira de cette facon.

met Il'y a eu pas mal de contacts avec le management,

n avec pour objectif de mettre en place deux entrepri-

d-ses qui seront gérées de maniére performante avec
une trés large délégation de pouvoirs au manage-
ment.

ee Sur base des études réalisées, ces deux entreprises
devraient étre rentables.

de Le ministre estime donc qu'avec ces diverses
e caractéristiques les actionnaires privés actuels
devraient rester, ce qui est le souhait du gouverne-

ment.
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Indien sommigen onder hen evenwel willen we
gaan, spreekt het vanzelf dat hun rechten gev
waard blijven, zoals bepaald in het protocol dat
aandeelhouders op 7 december 1987 hebben on
tekend.

Voorts is het ook zo dat de minister elke gelege
heid te baat neemt om na te gaan of een instell
bereid is een aandeel te onderschrijven.

Het lid merkt op dat Sabena daarvoor intereg
Zou moeten betonen. Het gebeurt vaak dat nation
luchtvaartmaatschappijen een aandeel nemen in
belangrijkste luchthaven van hun land. Een dergel
scenario houdt minder gevaar in dan een berg
doen op «Schiphol».

Spreker wijst erop dat de commissie een zeer g
standige nota van BATC heeft ontvangen die in (
verslag is opgenomen.

Op dat punt wijst de minister erop dat hij he
eisenpakket van de leiding van het bedrijf heeft of
vangen en dat hij die leiding wil betrekken bij d
voorbereiding van het koninklijk besluit om té
pogen de meest doeltreffende formule te vind
daarbij rekening houdend met de wettelijke bepali
gen, zoals bijvoorbeeld die over het taalkader.

Het lid merkt op dat er nog een andere vorm v
onzekerheid bestaat over de rendabiliteit van
luchthaven, namelijk het verdwijnen van tefree-
shops.Ook dat zal invloed hebben op de houdin
van de huidige privé-aandeelhouders. Indien dez
elders een beter rendement voor hun Kkapits
vinden, dreigen ze weg te gaan.

De minister wil dat toegeven.

De markt kent een stormachtige ontwikkeling &
is volop in een fase van liberalisering. De kali
bestaat inderdaad dat de grote institutionele bel
gers dreigen weg te gaan.

Een lid vraagt nog of ingeval van samenwerkir]
met en participatie van de luchthaven van Schiph
de minister vasthoudt aan een 50 %-participatie \
de Staat.

Speelt het feit dat de regering van Nederland na
volgende verkiezingen Schiphol zou kunnen priva
seren een rol in deze problematiek ?

Hoe denkt men een commeéieiesamenwerking
uit te bouwen met Schiphol, waar het personeel g
commercige verrichtingen kan uitvoeren zonde
administratieve rompslomp, wat in Brusse
Nationaal niet het geval is, vooral gezien de keu
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J- Néanmoins, si certains souhaitaient se retirer, il
rij-est évident que leurs droits seraient respectés, notam-
de ment par référence aux dispositions du protocole
designé entre les actionnaires le 7 décembre 1987.

n- Il est vrai, d'autre part, que le ministre ne rate

ngamais une occasion de vérifier si I'une ou l'autre
institution ne serait pas disposée a souscrire une
participation.

se Le commissaire fait remarquer que cela devrait
aléntéresser la Sabena. Souvent les compagnies natio-
deales prennent une participation dans I'aéroport
jk principal de leur pays. C'est une hypothése moins
epempreinte de danger que de s'adresser a Schiphol.

m- Il rappelle que la Commission a regu une note trés
lit circonstanciée de B.A.T.C. qui est reprise au
rapport.

2t Le ministre précise a ce propos qu'il a regu les
nt- revendications du management de I'entreprise et il

e l'associe aux discussions pour la préparation de

> l'arrété royal, afin d’essayer de trouver la formule la
enplus appropriée en tenant compte des contraintes
n- [égales, comme par exemple le cadre linguistique.

an Le commissaire fait remarquer qu'un autre

deélément d'incertitude pése sur la rentabilité de
'aéroport. C'est la disparition demx free shops

g Cela influencera également l'attitude des actionnai-

erres privés actuels. S'ils trouvent ailleurs un meilleur

halrendement pour leur capital, ils risquent de s’en

aller.

Le ministre le reconnal

n Le marché est en pleine évolution, en pleine libé-
1s ralisation. Il est évident qu’il y a un risque de voir les
bg-grands institutionnels financiers s’en aller.

g Un membre voudrait encore savoir si, en cas de

ol,coopération et de participation de I'aéroport de

anSchiphol, le ministre s’en tiendrait aux 50 % de
participation de I'Eat ou pas.

de Le fait qu'aprés les prochaines élections, le
ti- gouvernement des Pays-Bas pourrait privatiser
Schiphol joue-t-il un He dans cette problématique ?

Comment peut-on organiser une collaboration
llecommerciale avec Schiphol dont le personnel peut
r effectuer toutes les opérations commerciales sans
- contraintes administratives, ce qui n'est pas le cas a
zeBruxelles-National, surtout en fonction du choix de

voor een publieke in plaats van een privé-entite

?I'instrument qui est fait d'une entité publique pluto

Een privé-formule maakt soepeler vormen van patti- que privée? Cela pourrait se faire selon une formule
cipatie mogelijk, zelfs voor de Staat. De gekozen gp-privée qui permet plus de souplesse de participation,
lossing zal ongetwijfeld gepaard gaan met veel moei-méme de I'Eat. La solution choisie ici va amener

likheden en verplichte procedures, waardoor inte- beaucoup de difficultés et de procédures obligatoi-
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ressante kansen verloren kunnen gaan. Kortom,

valt te vrezen dat deze formule de samenwerking 1

andere luchthavens in de weg zal staan.

De minister verklaart dat niet toevallig is gekozeg

voor een naamloze vennootschap van publiek re

met verwijzing naar de wet van 21 maart 1991 (z

Belgacom). Een van de belangrijkste redenen hi
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eres, qui vont faire perdre des opportunités. En bref,
nene va-t-elle pas empécher toute collaboration avec
d’autres aéroports?

n Le ministre déclare que ce n'est pas par hasard
chgu'on a choisi la forme d'une société anonyme de
ie droit public par référence a la loi du 21 mars 1991
er-(cf. Belgacom). Une des motivations essentielles était

voor was dat dit de enige manier was om het statu-que c’était la seule maniére de pouvoir transférer le

taire personeel van de RWL te kunnen overplaats

Zonder dit juridisch kader zou de overplaatsirn

onmogelijk zijn. Er zou een individuele opzeggin
nodig zijn geweest, wat materieel onmogelijk was.

De commissie zal al wel begrepen hebben dat
minister het beheer van deze instelling, ook met
gekozen vorm, zo soepel mogelijk wil laten verlg
pen. Hij wil iedereen op dit vlak geruststellen.

Daarom is er reeds veel overleg gepleegd en zal
in de toekomst nog gebeuren teneinde zoveel mo
lijk soepelheid in te bouwen in de wet, het uitvoq
ringsbesluit, de statuten en het beheerscontract.

De minister is zich ervan bewust dat dit voor @
privé-aandeelhouders van doorslaggevend belang
zijn. Daarom zal hij hen vragen zich pas uit te spi
ken als ze over alle parameters beschikken.

Wat de aandeelhouders betreft, zal de overheid
een eerste fase, gezien de huidige verdeling en
inbreng van een bedrijfstak, ongetwijfeld in de mee
derheid zijn.

De minister heeft reeds gezegd dat zodra de opée
tie voltooid is, hij de huidige en ook nieuwe aandeg
houders zal voorstellen op aandelen in te teker
voor ten minste de vastgestelde prijs (vandaar
belang van de waardebepaling), hetzij als aanvulli
op de aandelen die zij reeds bezitten, hetzij dg
voor het eerst aandelen te kopen.

Hier is dus een rol weggelegd voor nieuwe fina
ciéle instellingen, voor Sabena of voor nieuwe oper
toren van buitenaf, zoals bijvoorbeeld Schiphol.

De minister benadrukt dat hierover tot nog tq
geen standpunt is ingenomen.

Het is hoe dan ook de bedoeling, ook na de ope
tie, de meerderheid in handen van de overheid
laten. Nieuw is dat het niet langer uitgesloten is ¢
ooit naar de beurs wordt gegaan, waarna het vra
stuk van de meerderheidsparticipatie er anders |
uitzien.

De voorzitter deelt de commissie mee dat hij e
brief heeft gekregen van een groep inwoners V
Wezenbeek-Oppem, die de minister verwijten teve
afwijkingen te hebben toegestaan op het koninkl
besluit van 20 mei 1997, dat vanwege de geluidsov

enpersonnel statutaire de la R.V.A. Sans ce réceptable

g juridique, ce transfert était impossible. Il aurait fallu

g obtenir une renonciation individuelle pour pouvoir
'opérer, ce qui était matériellement impossible.

de La commission aura compris que, cette forme

deétant choisie, la volonté du ministre est de donner a

- cette entité un maximum de souplesse de gestion. Le
ministre désire rassurer les uns et les autres a ce sujet.

dit C’est pourquoi il y a eu et il y aura de nombreuses
geréunions de concertation pour tenter précisément
2- d’incorporer dans la loi, l'arrété d’exécution, les

statuts et le contrat de gestion, un maximum de
souplesse.

e Le ministre est évidemment conscient que ce sera

zalin élement déterminant dans la prise de position des

e-actionnaires privés. Aet égard, il leur demandera de
se prononcer, une fois qu’ils seront en possession de
tous ces parametres.

in En ce qui concerne la majorité de I'actionnariat,

delans un premier temps, eu égard a la répartition

r- actuelle et a l'apport de la branche d’activité, il est
incontestable que la majorité publique sera impor-
tante.

2ra- Le ministre a déja eu l'occasion de dire que, dés
2|- que I'opération sera réalisée, il proposera aux
emactionnaires actuels, voire a de nouveaux, de sous-
hetcrire des titres, au moins au prix fixé (d'ou
ngl'importance de I'évaluation) soit en complément,
orsoit en entrant dans le capital.

n- C'est la que pourraient intervenir soit de

a- nouveaux institutionnels financiers, soit Sabena, soit
de nouveaux opérateurs externes, comme par exem-
ple Schiphol.

e Le ministre insiste sur le fait que, a ce jour, aucune

position n'est prise a cet égard.

ra- De toutes facons, lintention est de conserver,
teaprés cette opération, une majorité publique. Ce
atqu’il a ajouté est que, a un horizon a définir, il

agn’exclut pas qu’on puisse aller en bourse, et dés lors
arle probléme de la majorité pourrait se poser diffé-

remment.

en  Le président fait part a la commission qu'il a recu
anune lettre émanant d'un groupe d’habitants de
el Wezembeek-Oppem, dans laquelle ils reprochent au
jk ministre d’avoir accordé de trop nombreuses déroga-
ertions a l'arrété royal du 20 mai 1997, fixant les
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last beperkingen vastlegt inzake opstijgen en lang
op Brussel-Nationaal. De voorzitter heeft deze br
beantwoord (zie bijlage 3).

Kan de minister een lijst voorleggen van die afwij

kingen?
De minister zal de lijst meedelen (zie bijlage 3).

De minister geeft nog enkele aanvullingen op zi
antwoorden.

De privé-luchthavens hangen niet af van de RL
noch van Belgocontrol.

Een lid is verbaasd dat er dan niet meer ongeval
gebeuren. Men moet toch toezicht houden op |
luchtruim.

De minister verklaart dat men een ondersche
moet maken tussen de bewaking van het luchtry
en de controle op het opstijgen en het landen in
luchthaven.

Het luchtruim wordt bewaakt door CANAC er
Eurocontrol.

Het lage luchtruim dat door kleine vliegtuige
gebruikt wordt, wordt niet gecontroleerd, behalve
de omgeving van de luchthavens.

Het opstijgen en het landen op de privé- luchth
vens geschiedt onder hun verantwoordelijkheid.

Het taalkader en Sabena

Het is dus de bedoeling te verwijzen naar h
koninklijk besluit van 10 oktober 1978 tot vastste
ling van de bijzondere maatregelen om de toepassg
van de wetten op het gebruik van de talen
bestuurszaken, gecatineerd op 18 juli 1966, bij
Sabena te regelen (zie bijlage 2).

Tijdens besprekingen bleek het management v
BATC dit idee genegen te zijn.

Een commissielid begrijpt niet hoe men deze bey
lingen, die van toepassing zijn op het Saber
personeel dat zich overal bevindt behalve te Zavé
tem, zal kunnen omzetten en toepassen op het Bl/
personeel, dat tot een openbare dienst behoort
gevestigd is in het Vlaamse Gewest.

Hij ziet niet in hoe men regels die van toepassi
zijn op een handelsvennootschap kan overplaat

op een overheidsbedrijf. Dat doet problemen rijzen.

De minister verkiest ter zake een meer algeme
benadering. Er zou in die zin bij de minister va
Ambtenarenzaken een ontwerp voorbereid word
waarin een maximale soepelheid nagestreefd worg

Maar het is juist dat het probleem van het taalk
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errestrictions de décollage et d'atterrissage a Bruxelles-
ef National en fonction du bruit. Le président a
répondu a la lettre (voir annexe 3).

Le ministre pourrait-il fournir la liste de ces déro-
gations?

Le ministre la communiquera (voir annexe 3).

Le ministre a encore quelques compléments de
réponse a donner.

n

W  Les aéroports privés ne dépendent ni de la R.V.A,,
ni de Belgocontrol.

en Un membre s'étonne qu'il n'y ait alors pas plus
netd’accidents. Il faut tout de méme une surveillance de
I'espace aérien.

id Le ministre déclare qu’il faut distinguer le
improbléme de la surveillance de I'espace aérien et celui
dedu décollage et de l'atterrissage a I'aéroport.

L'espace aérien est surveillé par C.ANN.A.C et
Eurocontrol.

N Les espaces inférieurs utilisés par les petits avions
n ne sont pas corités, sauf aux approches des aéro-
ports.

a- L’atterrissage et le décollage sur les aéroports

privés se font sous leur responsabilité.

Le cadre linguistique et la Sabena

et L’idée est donc de faire référence a l'arrété royal

- du 10 octobre 1978, fixant les mesures particulieres

ingn vue de régler I'application des lois sur I'emploi

in des langues en matiere administrative coordonnées le
18 juillet 1966, a la Sabena (voir annexe 2).

an Lors des discussions avec le management de la
B.A.T.C., celui-ci semblait favorable a cette idée.

)a- Un commissaire ne comprend pas comment on va

a-pouvoir transposer ces dispositions applicables au

xn-personnel de la Sabena dont le personnel est partout

\Csauf a Zaventem, au personnel de B.l.A.C., apparte-

dimant & une administration publique, implantée en
région flamande.

ng |l ne voit pas comment on peut transposer les
semegles applicables a une société commerciale privée a
une société publique. Cela pose probléme.

ne Le ministre aimerait en la matiére avoir une

n approche plus globale. Il y aurait un projet en prépa-

enration en ce sens chez le ministre de la Fonction

It. publique pour essayer davoir un maximum de
souplesse.

a- Mais il est exact que le probléme du cadre se pose.

der zich voordoet.
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Een lid merkt op dat bij elke benoeming berog
zal worden ingesteld bij de Raad van State wege
niet-naleving van de taalwetten.

Een commissielid merkt op dat het duidelijk is d
in dit gewest alleen maar uitsluitend eentalig Ned¢
landstalig personeel benoemd kan worden. Dat
heel eenvoudig.

In het beste geval kan hun een twee- of drietal
heidspremie worden verleend indien ze aanvaard
Frans en ook Engels te spreken, hetgeen in dit g€
een must is, maar zonder ze hiertoe hoe dan ool
kunnen verplichten.

Spreker vraagt zich zelfs af of het wettelijk mogg¢
lijk is hen te dwingen tot een examen over deze ta
kennis.

In een eerste periode zal een grote meerderhei
BIAC, volgens de huidige formule, tot de overhei
behoren. De minister moet gewaarschuwd word
voor het gevaar dat deze nieuwe vennootsch
wegens de meerderheidsparticipatie van de overh
gedestabiliseerd wordt.

Volgens een lid is dat zo omdat de vennootsch
een publiek statuut heeft en niet omdat de overh
een meerderheidsbhelang heeft, want de overheid
ook een meerderheid bezitten in een vennootscl
met een privé-statuut. Het is het soort statuut van
vennootschap waar het om gaat.

Een commissielid bevestigt dat BATC dat statu
inderdaad bezat, terwijl de minister in dit ontwer
uitdrukkelijk voor een publiekrechtelijke vennoot
schap kiest.

De minister voegt eraan toe dat de verwijzing ng
de wet van 26 maart 1991 op de overheidsbedrij\
hier zeer belangrijk is.

Een commissielid wijst erop dat deze wet niet to
staat af te wijken van de regels in verband met |
gebruik van de talen in Belgie

*
* %

De commissie heeft opnieuw vergaderd om
antwoorden te vernemen van de minister op de V|
schillende vragen die onbeantwoord waren gebley
en om Kkennis te nemen van het advies van
commissie voor de Justitie over artikel 7, § 2, van h
ontwerp.

De voorzitter leest het advies van de commiss
voor de Justitie over de bepalingen van artikel 7, §
VOor:

«De commissie voor de Justitie heeft op woensd
10 december gedebatteerd over de adviesaanvr
van de commissie voor de Finaitien de Economi-
sche Aangelegenheden over de bovenvermelde be
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p  Un membre fait remarquer qu’'a chaque nomina-
endion, il y aura des recours au Conseil @Epour non
respect des regles linguistiques.

at  Un commissaire souligne qu'il est clair que dans

br-cette région on ne pourra rien faire dautre que

isnommer exclusivement du personnel unilingue
néerlandophone. C’est trés simple.

g- Dans le meilleur des cas, on pourra leur octroyer

lerune prime de bi- ou trilinguisme s’ils acceptent de

vaparler le frangais et I'anglais en plus, ce qui est indis-
tpensable dans ce cas-ci, mais sans qu'on puisse le
leur imposer de quelque fagon que ce soit.

L’intervenant se demande méme s'il est légal de
al-leur faire passer des examens sur la connaissance de
ces langues.

Do

1 in Or, dans un premier temps, dans la présente
d formule, la BIAC aura une grosse majorité publique.
enll faut mettre le ministre en garde contre les risques
apde déstabilisation de cette nouvelle société en raison
eidle sa majorité publique.

ap Un membre fait remarquer que c'est en fait en
pidraison de son statut public, et non de sa majorité
kaparce que la société pourrait avoir une majorité
nagublique avec un statut privé. C'est bien la nature du
destatut de la société qui est en cause.

ut En effet, confirme un commissaire, la BATC avait
p ce statut-la. Alors que dans ce projet-ci, le ministre
choisit expressément une société de statut public.

ar Le ministre ajoute: avec une référence fondamen-
entale a la loi du 26 mars 1991 sur les entreprises publi-
ques.

e- Le commissaire souligne que cette loi ne permet
netpas de déroger aux régles qui régissent I'emploi des
langues en Belgique.

de La commission s’est réunie a nouveau pour enten-
erdre les réponses du ministre aux différentes ques-
ertions restées en suspens ainsi que pour prendre
deconnaissance de I'avis de la commission de la Justice
etsur les dispositions de l'article 7, 8§ 2, du projet.

sie Le président donne lecture de I'avis de la commis-
2,sion de la Justice, qui avait été demandé a propos
des dispositions de l'article 7, § 2:

ag «La commission de la Justice a débattu, ce
aamercredi 10 décembre, de la demande d’avis formu-

Iée par la commission des Finances et des Affaires
ppaconomiques a propos de la disposition susmention-

ling.

née.
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Na een snelle en beknopte bespreking van
problematiek is gebleken dat de aanwezige led
geen essentieel formeel bezwaar hebben tegen
tekst zoals die door de regering is geformuleerd.

Het kan niet betwist worden dat bijzondere
machtenbesluiten kunnen voorzien in straffen. In
verband zij verwezen naar artikel 14 van de Gron
wet.

De fundamentele beginselen betreffende het be
len van maximale straffen en boeten en de toep
sing van het eerste boek van het Strafwetboek, 1
inbegrip van hoofdstuk VIl en artikel 85, wordel
nageleefd.

De commissie betreurt dat zij niet over de nodig
tijd beschikt om het probleem grondiger te bestud
ren. De leden namen immers deel aan het tw
daagse euthanasiedebat dat in de plenaire verg:
ring gehouden werd. Er waren derhalve te wein
leden in de commissie aanwezig. »

De voorzitter wijst erop dat de minister de pe
verscheidene malen heeft te woord gestaan over
ontwerp.

Hij haalt twee persartikels aan:

— een uit de rubriek economie va® Soir van
dinsdag 9 december;

— een uitDe Standaardvan dezelfde datum;
met elkaar tegensprekende krantenkoppen.
De voorzitter deelt die artikels mee aan de lede
(cf. bijlage 4)

De minister is blijven herhalen dat hij ten zeers
wenst dat de huidige aandeelhouders met hem K
ven samenwerken.

Een lid merkt op dat men dat als een vrome we
kan bestempelen.

De minister wijst erop dat zowel in Belgie als i
het buitenland tal van personen interesse hebl
voor dit dossier.

Dat bewijst wel degelijk dat Brussel-Nationag
een interessant dossier is.

Het lid zegt dat de minister volkomen gelijk hee
en dat het inderdaad de beste oplossing is om
huidige aandeelhouders binnen de nieuwe struct
te houden.

Dat kan men dan een Belgische verankeri
noemen.

Er zijn nog andere oplossingen mogelijk:

— de transatlantische;

— De Britse;
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de Au terme d’'un examen rapide et sommaire de la

enproblématique suscitée par la question posée, il est
depparu que les membres présents ne voyaient pas
d’objection formelle essentielle & la formulation du
texte du gouvernement.

h

Il n’est pas contestable que des peines puissent étre
Jit prévues par des arrétés de pouvoirs spéciausetA
d-égard, il est renvoyé a l'article 14 de la Constitution.

pa- Par ailleurs, les principes fondamentaux relatifs a
asia fixation du maximum des peines et des amendes,
neet a I'application du Livre premier du Code pénal, y
N compris le Chapitre VII et I'article 85, sont respectés.

je La commission regrette de ne pas avoir disposé du

e-temps nécessaire pour approfondir I'examen du

peprobleme soulevé, les membres ayant été retenus

adg@endant deux jours en séance pléniere par le débat

ig sur I'euthanasie. La commission n’était du reste pas
en nombre.»

rs D’autre part, le président signale que le ministre a
didonné plusieurs interviews a la presse concernant
notamment ce projet-ci.
Il cite deux articles:

— l'un dans les pages économie Saoir du mardi
9 décembre;
— l'autre dans leStandaarda la méme date;
dont les titres sont contradictoires.
2n. Il les communique aux membres. (voir annexe 4)

te Le ministre n'a cessé de répéter qu'il appelait de
lijtous ses vceux les actionnaires actuels a continuer de
travailler avec lui.

ns Un membre fait remarquer que c’est ce qu'on peut
appeler des vaeux pieux.

N Le ministre souligne qu'il y a pas mal de personnes
nenntéressées par ce dossier en Belgique et a I'étranger.

il Cela démontre bien que Bruxelles-national est un

dossier intéressant.

ft Le membre déclare que le ministre a tout a fait
deaison, la meilleure solution est de conserver les
Jurctionnaires actuels.

ng C'est ce qu'on peut appeler I'ancrage belge.

D’autres solutions sont envisageables:
— la transatlantique;
— la britannique;

— «Schiphol».

— Schiphol.
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De slechtste daarvan is Schiphol omdat er d
zeker een belangenconflict zal ontstaan. Zij zullen
niet in slagen een scheidingslijn te trekken tus
hun verantwoordelijkheid voor het beheer van Br
sel-Nationaal en hun verantwoordelijkheid voor h
beheer van een luchthaven die de directe concur
is van Brussel-Nationaal.

Na het behoud van het privé-aandeelhoudersc
lijkt de transatlantische oplossing de beste te zi
Daar bestaat geen enkel belangenconflict en bov
dien beschikken zij over een zeer gevorderde tech
logie.

Groot-Brittannie heeft op een bepaald ogenbli
zeer veel interesse voor Zaventem betoond.
luchthavens zijn echter overbelast en het is duide
dat Brussel als uitwijkluchthaven dienst kan doen
er praktisch geen belangenconflict zou bestaan.

Welke oplossing verkiest de minister?

De minister antwoordt dat hij zijn standpunt no
niet heeft bepaald.

Een lid is van oordeel dat het moeilijk is zich u
te spreken over een dossier waarvan men alleen
grote trekken kent.

In eerste instantie deelt hij niet de mening van
vorige spreker omdat men niet mag vergeten dat
rechtstreekse concurrenten zijn van zeer grote lug
havens zoals Frankfurt en Parijs en dat een samn
werking tussen twee kleinere luchthavens me
postieve gevolgen kan kebben dan de samenwerk
met een Britse of Amerikaanse luchthaven, als m
daar bovenop de andere nabije luchthavens m
blijven beconcurreren.

Men mag niet overhaast conclusies trekken
men dient zich eerst over de grond van het dossie
buigen.

Schiphol is overbelast, er blijft geen ruimte me
over en de ontworpen infrastructuur in de zee v
veel te duur uit.

Spreker verklaart dus niet in te zien welk bela
genconflict er zou kunnen ontstaan.

Zaventem zou daar veeleer voordeel uithalen d
nadeel. Men moet voorzichtig blijven.

De vorige spreker geeft toe dat het een interess
argument oplevert.

Hij wijst erop dat een andere uitbreidingsmog
lijkheid voor Schiphol erin bestaat een polder drog
te leggen.

Verwijzend naar de informatie die de ministe
heeft meegedeeld stelt de voorzitter vast dat de bi
gen 10 en 14 bij de overeenkomst van de Internat
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an La plus mauvaise est celle de Schiphol, parce que
erla, le conflit d’'intérét est tres évident. lls ne pourront
enpas départager leur mission en tant que responsables
s- de la gestion d'un aéroport qui est directement en
t concurrence avec celui qu'ils vont gérer en Belgique.
ent

ap Aprés le maintien des actionnaires privés, la meil-
n.leure option lui paralétre la transatlantique. lls
na'ont aucun conflit d'intéréts et disposent d'une
otechnologie trés avancée.

Quant a la Grande-Bretagne, a un moment donné,
ijnson intérét pour Zaventem était grand. Ses aéroports
ijk sont terriblement encombrés et il est clair que, dans
ence cas, Bruxelles servirait d’aéroport de délestage et
le conflit serait faible.

Le ministre a-t-il une préférence parmi ces solu-
tions?

Le ministre déclare qu'il n’a pas encore pris posi-
tion.

g

t Un commissaire estime qu'il est difficile de se
derononcer sur un dossier dont on ne cé@ngae les

trés grandes lignes.

de Mais au premier abord, il n’est pas du méme avis
wijque le précédent intervenant, parce qu’il ne faut pas
htperdre de vue que nous sommes en concurrence
endirecte avec de trés grands aéroports tels que Franc-
erfort et Paris et que la collaboration entre deux plus
ingetits aéroports peut avoir plus d’effets positifs
enqu’en collaborant avec un aéroport britannique ou
oeameéricain tout en restant en concurrence avec les
autres aéroports proches.

en Il ne faut donc pas tirer de conclusiorgives et
I tese pencher sur le fond du dossier.

er - Schiphol est saturé, il n'a plus d’'espace, et les
alt projets d’infrastructure sur la mer sont beaucoup
trop coueux.

n- L'intervenant ne voit donc pas quel conflit de

concurrence il pourrait y avoir.

an Zaventem pourrait pldtoen tirer profit qu'en
pair. Il faut seulement se montrer prudent.

ant Le précédent intervenant recoftngue c’est un
argument intéressant.

- |l signale qu’'une autre formule d'extension de

ng Schiphol serait 'assechement d’un polder.

r Revenant aux renseignements que le ministre a
la-communiqués, le président constate que les annexes
i0-10 et 14 a la Convention de 'O.A.C.I. sont tellement

nale Organisatie voor burgerluchtvaart (ICAQ), z

0 volumineuses gu'il n'est pas possible de les inclure



(157)

omvangrijk zijn dat zij niet bij het rapport kunnef
worden gevoegd. Hij verzoekt de minister ee
bondig overzicht van hun inhoud mee te deleh (
bijlage 5).

Vervolgens bezorgt de minister aan de commis
een juridische nota over de taalregeling die van t(
passing is op BIAC. Die nota luidt als volgt:

«Tijdens het onderzoek van de amendementen
het wetsontwerp tot rationalisering van het behe
van de luchthaven Brussel-Nationaal werd me
bepaald gesproken over de notie «taalkader» die
BIAC van toepassing is. Verschillende Franstali
leden vreesden dat het gehele personeel van BI
Nederlandstalig zou moeten zijn.

Om daarover alle misverstanden uit de wereld
helpen, werd overeengekomen over deze materie
synthesenota op te stellen.
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1 dans le rapport. Il demande que le ministre commu-
n nique une courte note de synthése sur leur contenu.
(voir annexe 5).

sie On en arrive ensuite a la note juridique que le
De-ministre a communiquée a la commission, concer-
nant le régime linguistique applicable au cadre de la
B.lLA.C. Le texte en est le suivant:

op «Lors de I'examen des amendements proposés au
erprojet de loi visant a rationaliser la gestion de
erl'aéroport de Bruxelles-National, les discussions ont
omotamment porté sur la notion de cadre linguistique
je applicable a B.I.A.C. Plusieurs membres francopho-
AChes ont mme émis la crainte que la totalité du
personnel de B.I.A.C devrditre néerlandophone.

te Afin de dissiper tout malentendu a cet égard, il a
eeaté convenu de déposer une note de synthése sur
cette matiere.

1. Vanaf het ogenblik dat BIAC een autonoo

1. Dés sa transformation en entreprise publique

overheidsbedrijf wordt op grond van de wet van autonome régie par la loi du 21 mars 1991 portant

21 maart

sommige autonome overheidsbedrijven, zijn

1991 houdende de hervorming vanréforme de certaines entreprises publiques économi-

e ques, B.I.A.C. sera soumise aux lois coordonnées sur

gecoadineerde wetten op het gebruik van de talenl'emploi des langues en matiére administrative (arti-
in bestuurszaken van toepassing (art. 36, 8 1, van dele 36, § ¥, de la loi du 21 mars 1991).

wet van 21 maart 1991).

Het Vlaams decreet van 19 juli 1973 zal op de

exploitatiezetel van BIAC te Zaventem niet v

toepassing zijn, omdat de Vlaamse Gemeenscl
niet bevoegd is om het gebruik van de talen te re
len voor «de diensten waarvan de werkkring verde
reikt dan het taalgebied waarin zij gevestigd zijn»
noch voor«de door de wet aangewezen federa
diensten waarvan de werking gemeen is aan m
dan één gemeenschajart. 129, 82, van de Grond-
wet).

2. Overeenkomstig hoofdstuk V van de gadbo
neerde wetten is het de Koning die de taalkad
vaststelt, zowel voor centrale diensten als voor U
voeringsdiensterwaarvan de werkkring het ganse
land bestrijkt».

BIAC zal een centrale dienst hebben op zi
hoofdzetel gevestigd in Brussel-Hoofdstad. Vo
deze dienst zal het taalkader moeten worden vast
steld overeenkomstig de bepalingen van artikel
van de gectalineerde wetten. Dit houdt hoofdzake
lijk het volgende in:

— vanaf de graad van directeur worden
betrekkingen bij koninklijk besluit paritair verdeelg
tussen de Franstalige en de Nederlandstalige pe
neelsformatie (behalve in geval van gemotiveer
afwijking bij een in Ministerraad overlegd besluit

Le décret flamand du 19 juillet 1973 ne sera pas
n applicable a B.LA.C en raison de son siége
naml’exploitation a Zaventem, la Communauté
geflamande n'étant pas compétente pour régler
r I'emploi des langues powrles services dont I'activité
, s'étend au-dela de la région linguistique dans
le laquelle ils sont établis»ni pour «les institutions
perfédérales... désignées par la loi dont I'activité est
commune a plus d'une communautéesticle 129,

8 2, de la Constitution).

2. Il appartient au Roi, conformément au Chapi-
prstre V- des lois coordonnées, de fixer les cadres
it- linguistiques aussi bien pour les services centraux
gue pour les services d'exécutieedont l'activité
s'étend a tout le pays».

D

n B.LLA.C comprendra un service central a son siége
br social établi dans Bruxelles-Capitale. Pour ce service,
gele cadre linguistique devrare établi conformément
A3aux dispositions de l'article 43 des lois coordonnées.
- Pour rappel, ceci implique, pour I'essentiel que:

e — a partir du grade de directeur, les emplois sont
I (sauf dérogation motivée par arrété royal délibéré en
rsoconseil des ministres) répartis paritairement entre
deles cadres francais et néerlandais, a tous les degrés de

la hiérarchie, étant entendu que 20% de ['effectif
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op alle trappen van de “ngchie, waarbij 20% van
het totaal aantal functies voorbehouden is aan
tweetalige personeelsformatie en in gelijke m
toegewezen aan personeelsleden van beide taal
pen;

— voor de betrekkingen lager dan de graad v
directeur bepaalt de Koning het aantal betrekking
toe te kennen aan de Franstalige en Nederlandst
personeelsformaties overeenkomstichet belang
voor elke dienst van respectievelijk het Franstali
Gewest en het Nederlandstalige Gewegdat wil
zeggen, rekening houdend met het aantal zaken
in de ene of de andere taal behandeld moe
worden; Raad van State, 2 april 19P4s.,1976, IV,
58);

— voor de diensten waar het diensthoofd eent
is worden tweetalige adjuncten voorzien.

3. Dit stelsel zalmutatis mutandiook van toe-
passing zijn op de exploitatiezetel van BIAC op ¢
luchthaven Brussel-Nationaal als uitvoeringsdiern
«waarvan de werkkring het ganse land bestsijkt

Inderdaad heeft de Raad van State in het geval
de Regie der Luchtwegen in zijn arresten nr. 19.4
van 16 februari 1979 en nr. 45.695 van 19 janus
1994 gesteld dat de zetel van de luchthaven Brus
Nationaal een witvoeringsdienst is waarvan de
werkkring het ganse land bestrijkt en waarvan
zetel gevestigd is buiten Brussel-Hoofdstamlgens
artikel 46 van de gecodineerde wetten. Dezelfde
analyse werd toegepast voor Sabena (in de tijd daf
maatschappij nog beschouwd kon worden als cc
cessionaris van een openbare dienst) (Renard
Talen in bestuurszaken, in de bedrijven en in
sociale betrekkingerAPR, 1983, blz. 156, nr. 288).

Zo zullen krachtens artikel 46 van de géacbo
neerde wetten de bepalingen van artikel 43 van t
passing zijn op de zetel van BIAC op de luchthave
onder voorbehoud dat:

— de functie van tweetalig adjunct niet is voo
zien en dat het hoofd van de dienst een voldoer
kennis van de tweede landstaal zal moeten hebbe

— de Franstalige kaderleden een elementajre

kennis zullen moeten hebben van het Nederlarn
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global de ces fonctions reviennent au cadre bilingue
deet sont réservés en nombre égal aux agents des deux
te rdles linguistiques;
roe-

n — pour les emplois d’'un grade inférieur a celui de
ndirecteur, le Roi détermine le nombre d’emplois a
ligattribuer aux cadres francgais et néerlandais en fonc-
tion de «'importance que représentent respective-
e ment pour chaque service la région de langue fran-
caise et la région de langue néerlandaisg’est-a-
dielire en tenant compte notamment du volume des
eraffaires qui doivent étre traitées dans chaque langue;
voy. Conseil d’'Eat, 2 avril 1974Pas.,1976, 1V, 58);

— un adjoint bilingue est prévu pour le service
dont le chef est unilingue.

lig

3. Ce régime s’appliquera égalementutatis
e mutandis au siége d’exploitation de B.I.A.C. a
stl'aéroport de Bruxelles-National, en tant que service
d’exécution «ont l'activité s’étend a tout le pays

van En effet, dans le cas de la Régie des Voies aérien-
b4nes, le Conseil d'fat a admis, notamment dans ses
ari arréts A 19.454 du 16 février 1979 ef @5.695 du
5el19 janvier 1994, que le siége de I'aéroport de Bruxel-
les-National est unservice d’exécution dont le siége
le est situé en dehors de Bruxelles-Capitale et dont

lactivité s’étend a tout le pays au sens de

I'article 46 des lois coordonnées. La méme analyse a
dété appliqguée a Sabena (a I'époque ou elle pouvait
n-encore étre considérée comme concessionnaire d’un
R.service public) (voy. Renard, Rtalen in bestuurza-
deken, in de bedrijven en in de sociale betrekkingen,
A.P.R., 1983, p. 156,°r288).

Ainsi, en vertu de l'article 46 des lois coordon-
nenées, les dispositions de I'article 43 s’appliqueront
n,au siege de B.I.A.C. a I'aéroport, sous réserve que:

— la fonction d’adjoint bilingue n’est pas prévue
deet I'agent a la téte du service devra posséder une
n; connaissance suffisante de la seconde langue;

— les agents du cadre francais devront posséder
dsune connaissance élémentaire du néerlandais

«wanneer zij wegens hun functie geregeld omg
hebben met het werkliedenpersoneel»;

— de personeelsleden die regelmatig in contact

ng«quand leurs fonctions les mettent réguliérement en
contact avec le personnel ouvrier»;

— les membres du personnel qui entrent en

Zijn met het publiek, een voldoende of elementaire contact avec le public devront posséder une connais-
kennis zullen moeten hebben van de tweede taalsance suffisante ou élémentaire de la seconde langue,
naargelang zij tot de eerste of tot de andere categoselon qu’ils appartiennent a la premiére catégorie ou

rieén behoren.

4. Krachtens artikel 48 van de gécdineerde

aux autres catégories.

4. En vertu de l'article 48 des lois coordonnées,

wetten werden in het geval van Sabena bepaaldeertaines dispositions dérogatoires ont été adoptées

afwijkingen toegestaan bij koninklijk besluit val

dans le cas de Sabena par un arrété royal du

10 oktober 1978. Inzake personeelsadministratie laatlO octobre 1978. En matiére d’organisation du
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dit besluit een grotere soepelheid toe onder andergersonnel, cet arrété permet une plus grande
voor buitenlandse werknemers en voor het werklie- souplesse entre autres a I'égard d’employés de natio-
denpersoneel te Zaventem. Gelijkaardige beperktenalité étrangere et du personnel ouvrier a Zaventem.
afwijkingen zouden ook voor BIAC en Belgocontrgl Des dérogations limitées analogues pourraient étre
overwogen kunnen worden. envisagées dans le cas de B.I.A.C. et de Belgocontrol.

5. Wat de beheersorganen betreft, stelt de wet yan 5. En ce qui concerne les organes de gestion, la loi
21 maart 1991 uitdrukkelijk een taalevenwicht vast du 21 mars 1991 prévoit expressément un équilibre
aangezien artikel 16 bepaalt dain«de autonome | linguistique puisque I'article 16 stipule quéans les
overheidsbedrijven wier taken van openbare dienstentreprises publiques autonomes dont leshés de
het ganse grondgebied van het Rijk bestrijken, deservice public couvrent 'ensemble du Royaume, le
raad van bestuur en het directiecomité elk evenveelconseil d’administration et le comité de direction
Nederlands- als Franstaligen tellen, de voorzitter van comptent autant de membres d’expression francaise
de raad van bestuur, respectievelijk de gedelegeerdque d’expression néerlandaise, éventuellement a
bestuurder, eventueel uitgezonderd I'exception respectivement du président du conseil
d’administration et de I'administrateur-délégué

In dit verband voegt artikel 20, § 2, niettemin tge A ce sujet, l'article 20, § 2 ajoute néanmoins que
dat «de afgevaardigd bestuurder tot een andere taal- «I'administrateur-délégué appartient a un’leo
rol behoort dan die waartoe de voorzitter van de linguistique différent de celui du président du
raad van bestuur behoost Conseil d’administratiomn.

6. Voor zover nodig, moet nog verduidelijk 6. A toutes fins utiles, il convient de préciser que
worden dat zelfs indien BIAC het statuut van e¢n I'adoption d'un statut d’entreprise privée pour
privé-bedrijf zou aannemen, de onderneming onder-B.I.LA.C. ne permettrait pas d'échapper a
worpen blijft aan de gecCodineerde wetten op hef [I'application des lois coordonnées sur I'emploi des
gebruik van de talen in bestuurszaken aangeziedangues puisque celles-ci précisent explicitement a
artikel 1, 8 1, 2, ervan uitdrukkelijk bepaalt datzij l'article 18", § 28", 20, qu’'elles sont applicablesaux
toepasselijk zijn op de natuurlijke en rechtspersonenpersonnes physiques et morales concessionnaires
die concessiehouder zijn van een openbare dienst ofi’'un service public ou chargées d'une mission qui
die belast zijn met een taak die de grenzen van eemépasse les limites d’'une entreprise privée et que la
privaat bedrijf te buiten gaat en die de wet of de loi ou les pouvoirs publics leur ont confiée dans
openbare machten hun hebben toevertrouwd in het'intérét générab.
belang van het algemeen

De commissie neemt nota van de overwegingen La commission prend acte des considérations qui
die de minister ertoe brengen voor deze formule{teaménent le ministre a adopter la présente formule,
kiezen en op basis van deze jurisprudentie erop teet, se basant sur cette jurisprudence, a nous dire gu'il
wijzen dat de taalregeling die geldt voor instellingen ne craint pas que le régime linguistique qui s'appli-
die enkel actief zijn in het Vlaamse Gewest, niet van querait s'il s’agissait d’'une institution purement
toepassing moet zijn op de luchthaven. active en région flamande, doive s’appliquer a
'aéroport.

Een lid merkt op dat de rondgedeelde documenten Un membre fait observer que les nouveaux docu-
nieuwe vragen oproepen. ments qui viennent d’étre transmis suscitent des
guestions complémentaires.

Een ander lid deelt mee dat hij bij amendemgnt Un autre membre déclare qu’il pourrait déposer
zou kunnen voorstellen dat de taalregeling voor deun amendement disant que le régime linguistique
luchthaven van Brussel-Nationaal dezelfde is als watapplicable a I'aéroport de Bruxelles-National est
de minister in zijn nota beschrijft, wat nog een extra celui que le ministre décrit dans sa note, ce qui serait
steun zou zijn voor de argumentatie van de minisierde nature a renforcer encore la qualité de
en de regering. 'argumentation du ministre et du Gouvernement.

Een lid merkt op dat het voorstel van de minister Un membre fait observer que la proposition du
per slot van rekening bevestigt dat wij met een zwareministre confirme en définitive que nous allons nous
structuur opgescheept zullen zitten, waarin men nietretrouver avec une lourde structure dans laquelle on
noodzakelijk de beste personen zal onderbrengen ome vas pas nécessairement placer les meilleures
plaatsen die cruciaal zijn om van de vennootschappersonnes aux places nécessaires pour assurer
een goed functionerend bedrijf te maken. Men zall'efficacité de la société. On va devoir tenir compte
rekening moeten houden met dwingende regelsdes contraintes linguistiques, nommer des adjoints
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inzake taalgebruik, taaladjuncten moeten beng
men, enz., allemaal zaken die de doeltreffendheid
gevaar brengen en vooral de soepelheid bij |
beheer van het bedrijf.

Spreker is van oordeel dat het antwoord van
minister enigszins ingaat tegen de eisen die de h
Klees bij de aanvang van deze bespreking he
gesteld in verband met de omstandigheden was
BIAC moet kunnen functioneren. Er kunnen du
vragen rijzen over de toekomst.

Spreker zou het nog willen hebben over tweé
andere punten die het gevolg zijn van het intervie
met de minister irDe Standaard De minister ver-
klaart daarin dat het overwicht van de overheid
het aandeelhouderschap zal afnemen en zou kun
verdwijnen over drie tot vijf jaar.»

Indien het de bedoeling is dat de overheid zich
het bedrijf terugtrekt, is de keuze voor een dergelij
structuur zinloos. Het argument van de minister @
een dergelijke structuur noodzakelijk is omdat h
personeel van de Regie der Luchtwegen mg
worden overgeheveld, lijkt hem zwak.

Hij wenst nog een laatste opmerking te makg
over de betrekkingen van de nationale luchthay
met de regionale luchthavens en de luchtverkeers
ding.

Hij heeft begrepen dat BIAC en de regionale luch
havens aan Belgocontrol een vergoeding zullen be
len.

Het gevaar bestaat dat BIAC aldus indirect ¢
regionale luchthavens subsidieert, wat niet ag
vaardbaar is. Welke mechanismen overweegt
minister om dit te verhinderen?

De minister verklaart dat het schema overduid
lijk is. Er zullen twee aparte vennootschappen zij
BIAC en Belgocontrol.

Ze zullen elk een aparte boekhouding hebben
in overeenstemming is met de regels van het bo
houdrecht.

De passagiers zullen een heffing moeten beta
die wordt toegewezen aan BIAC.

Er zullen ook landingsrechten zijn die gedeeltel
Belgocontrol en gedeeltelijk BIAC ten goede zulle
komen.

Met de regionale luchthavens bestaat er €
samenwerkingsakkoord op basis van de toesta
van 1989 en dat moet worden nageleefd.

Dat zal een invloed hebben op de resultaten

(160)

e-linguistiques etc. toutes sortes de choses qui nuisent
ina I'efficacité et surtout a la souplesse de la gestion de
net’'entreprise.

de L'intervenant trouve que la réponse du ministre

eeest un peu en contradiction avec les exigences formu-

efiées par M. Klees, au début de cette discussion,

irirconcernant les conditions dans lesquelles B.I.A.C.

s devrait pouvoir fonctionner. On peut donc se poser
des questions quant a l'avenir.

2e  L'intervenant voudrait encore parler de deux

W autres points découlant de linterview donnée au
Standaard par le ministre, qui y déclare que «la

in prépondérance des pouvoirs publics dans l'action-

nenariat va s’amenuiser et pourrait dispaeaid’ici
trois a cing ans. »

Uit Si les pouvoirs publics ont l'intention de retirer
keune participation dans I'entreprise, le choix d'une
attelle structure n'a pas de sens. C’est aussi une contra-
et diction et l'argument du ministre concernant le
pettransfert du personnel de la R.V.A. lui pafaible.

en  Enfin, il souhaite faire une dernieére remarque
enconcernant les relations de I'aéroport national avec
eides aéroports régionaux et le cograérien.

t- S'il a bien compris, B.lLA.C. et les aéroports régio-
tanaux vont payer une redevance a Belgocontrol.

le Le risque existe que B.lLA.C. subsidie ainsi indi-

IN-rectement les aéroports régionaux, ce qui n'est pas

deacceptable. Quels sont les mécanismes prévus par le
ministre pour éviter cela?

e- Le ministre déclare qu’en fait, le schéma est on ne
n: peut plus clair. Nous allons avoir deux sociétés
distinctes B.I.A.C. et Belgocontrol.

die Elles auront chacune une comptabilité distincte,
ektenue conformément aux regles du droit comptable.

en Si on se situe au niveau des redevances, il y aura
une redevance passagers affectée a B.I.A.C.

k Il y aura des redevances d’'atterrissage qui seront
n partagées entre Belgocontrol et B.l.A.C.

en En ce qui concerne les aéroports régionaux, il
ancexiste un accord de coopération, sur base de la situa-
tion de 1989, qui doit étre respecté.

re- Cela aura un impact sur le compte de résultat de

kening van Belgocontrol, daar een aantal prestatieBelgocontrol, puisqu'une série de prestations seront

in dit kader verricht zullen worden door Belgocor
trol.

- fournies dans ce cadre par Belgocontrol.

Een commissielid stelt dus vast dat de minis

er Un commissaire constate donc quau sein de

binnen Belgocontrol geen onderscheid zal makenBelgocontrol, le ministre ne va pas faire une distinc-
tussen de prestaties verricht voor de regionale lughttion entre les prestations faites pour les aéroports

havens en die verricht voor Zaventem.

régionaux et celles faites pour Zaventem.
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De minister verklaart dat de resultatenrekeni
van Belgocontrol die opgesteld zal worden volge
de modellen van het boekhoudrecht, een glob
resultatenrekening zal zijn voor alle luchthavens.

Een lid verklaart dat een echte subsidie dus n
uitgesloten is aangezien het niveau van de heffing
zal afhangen van het evenwicht in de rekeningen \
Belgocontrol, maar het zou ook kunnen dat er pi
portioneel veel kosten voortvloeien uit de luchtve
keersleiding voor de regionale luchthavens.
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g Le ministre déclare que le compte de résultat de
ns Belgocontrol établi selon le modele du droit compta-
aleble sera un compte de résultat global.

iet Le membre déclare qu’'un subside explicite n'est

erdonc pas exclu parce que le niveau des redevances

arsera établi pour équilibrer les comptes de Belgocon-

o-trol, mais il se pourrait que proportionnellement

r- beaucoup de ¢ds découlent du corii® des aéro-
ports régionaux.

De minister onderstreept dat het niveau van 1989 Le ministre souligne que c’est maintenu au niveau

gehandhaafd blijft. De kosten zullen dus niet ze
groot zijn.

Een commissielid merkt op dat de minister eve
eens geantwoord heeft op de brief waarin de inw
ners van Wezembeek-Oppem bezwaar opper(
tegen de afwijkingen die door de minister werde
toegestaan voor de nachtvluchten.

Deze brief en het antwoord worden als bijlage |
het verslag gevoegd (zie bijlage 3).

De voorzitter heeft onderzocht wat er zou gebe
ren op taalkundig vlak indien BIAC een privé
onderneming wordt met eentalig Nederlandsta
personeel. Dat zou de vennootschap niet verhin
ren een Franse en/of Engelse vertaling te voegen
al haar stukken. Dat zou dus niet tot een drama
sche toestand leiden.

In verband met het begrip openbare dienstver
ning merkt een ander lid op dat een van de voorg
gers van de minister indertijd had verklaard dat
passagiersafhandeling geen openbare dienst is.
heeft vastgesteld dat dat ook in andere buitenlan
luchthavens geen openbare dienst was.

Overeenkomstig de Europese richtliinen moet d
dienst evenwel worden opengesteld voor concurré
tie. Maakt men er nu een openbare dienst van, (
staat dit haaks op de richtlijnen. Het is niet uitgesl
ten maar het wordt wel moeilijk.

Een commissielid merkt op dat de monopolies @

erde 1989. Les cds ne peuvent donc pas étre trés
importants.

n- Un commissaire indique que le ministre a égale-

o-ment répondu a la lettre de réclamation des habi-
lertants de Wezembeek-Oppem concernant les déroga-
2N tions accordées par le ministre pour les vols noctur-

nes.

ij  Cette lettre et la réponse figureront en annexe du
rapport (voir annexe 3).

u- Le président a examiné ce qui se passerait du point
de vue linguistique si B.ILA.C. devenait une entre-
ig prise privée, donc a cadre linguistique unilingue
denéerlandophone. Cela n'empécherait pas la société
bife joindre une traduction francaise et/ou anglaise a
ati-tous ses documents. Ce ne serait donc pas dramati-

que non plus.

e- Un autre membre fait observer a propos de la

annotion de service public qu’un des prédécesseurs du
de ministre avait considéré a I'’époque que le traitement

Hifles passagers n’est pas un service public. Il a cons-
dseaté que ce ne I'était pas non plus dans d’autres aéro-
ports étrangers.

ie  Or, selon les directives européennes, ce service
2n-doit étre ouvert a la concurrence. Si on en fait main-
Jartenant un service public, il y a la encore une contra-
0- diction. Ce n’est pas exclu, mais difficile.

ie  Un commissaire signale que dans certains aéro-

aan sommige operatoren zijn gegeven in bepaaldgorts européens, des monopoles accordés a des

Europese luchthavens, aanleiding hebben gege
tot klachten bij de Europese Commissie en missch
tot het instellen van een vordering bij het Hof va
Justitie.

De minister verklaart dat de registratie van (
passagiers nooit opdracht van openbare dienst
zijn.

Het zorgen voor infrastructuur is een opdrac
van openbare dienst.

Verder wenst hij niet dat de heffing in totale vrij
heid kan bepaald worden. Men mag de greep hie
niet verliezen want Brussel-Nationaal moet kunng

vewpérateurs ont donné lieu a des réclamations devant
ena Commission européenne et peut-étre des recours
n devant la Cour de Justice.

le Le ministre déclare que I'enregistrement des passa-
kaigers n'est pas une mission de service public.

ht C'est le fait d’'avoir une infrastructure d’accueil

qui en est une.

Au-dela de cela, il ne souhaite pas gu'il existe une
rodiberté totale dans la fixation de la redevance. On
on doit en conserver la rtase car il faut que Bruxel-

blijven concurreren met andere luchthavens.

les-National reste compétitif par rapport aux autres.
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Een lid verklaart dat artikel 4, § 2, bepaalt dat die

opdrachten van openbare dienst niet kunn
worden vervuld zonder infrastructuur. Dus hé
antwoord van de minister is eigenlik gee
antwoord.

Het is een zoveelste voorbeeld van het belemn
ren van de goede werking van de nieuwe structuu

Tot slot van dit debat spreekt de voorzitter ¢
hoop uit dat niet de mentaliteit van de huidige Reg
der Luchtwegen bij BIAC navolging zal vinden maa
eerder die van BATC.

[ll. BESPREKING VAN DE AMENDEMENTEN

Alleen de artikelen waarop amendementen z
ingediend, worden besproken.

Artikel 2

De heer Hatry dient amendement nr. 5 in:
«Het 2 aanvullen als volgt:

«De goederen en rechten die door de Staat of d¢
de daartoe aangewezen overheidsinstantie in
BATC-kapitaal zouden worden ingebracht, zulle
op hun netto boekhoudkundige waarde word
gewalueerd en mogen de gebouwen die BATC
basis van de voordien tussen die rechtspersor
gesloten akkoorden heeft opgericht of voornemens
op te richten op gronden die toebehoren aan
RLW, niet omvatten; deze netto boekhoudkund
waarde wordt vastgesteld op 31 december van
jaar dat aan de inbreng voorafgaat; ».

Verantwoording

Teneinde de belangen van de privé-aande
houders van BATC veilig te stellen, moet de wette
een bepaling bevatten tot vaststelling van ¢
methode om de inbreng te waarderen.

Het wetsontwerp blijft zeer vaag over de verho
ding tussen de Staat en de huidige priv
aandeelhouders van BATC. Het ontwerp blijft og
zeer onnauwkeurig in verband met de toekomst
beheersstructuren van de luchthaven.

De volgende amendementen strekken ertoe
aantal elementen van het toekomstige beheer te f
ciseren en bevatten de verbintenissen die de Staat
opzichte van zijn privé-aandeelhouders is aang
gaan.

Zo niet bestaat het risico dat juridische conflicte
het toekomstige beheer van de luchthaven bemoe
ken en dat het in dit Belgische luchthavenepos
langdurige en dure processen komt tussen de prag
gonisten uit de privé- en overheidssector.

(162)

Un membre déclare que l'article 4, § 2, dit que ces
enmissions de service public ne peuvent se faire sans
ot infrastructure, donc la réponse du ministre n'en est
n pas une.

ne-
[

C’est un nouvel exemple de ce qui va entraver la
bonne marche de cette nouvelle structure.

e Le président, en conclusion de ce débat, constate

iequ’on doit souhaiter que ce ne soit pas l'esprit de

ir l'actuelle Régie des voies aériennes qui inspire
B.I.A.C., mais plutb celui de B.A.T.C.

[ll. DISCUSSION DES AMENDEMENTS

in  Ne sont repris dans la discussion que les articles
ayant fait I'objet d'amendements.

Article 2

M. Hatry dépose 'amendement &:
«Compléter le 2de cet article par ce qui suit:

por «Les biens et les droits qui seraient apportés par
net’Etat ou la personne publique désignée a cet effet
n dans le capital de la B.A.T.C. seront évalués a leur
envaleur nette comptable et ne pourront inclure les

opimmeubles érigés ou a ériger par la B.A.T.C. sur les
erterrains appartenant a la R.V.A. en vertu des

5 ionventions antérieurement conclues entre ces
de personnes juridiques; cette valeur nette comptable
Igeest arrétée au 31 décembre de I'année qui précede
hetcelle de I'apport; ».

Justification

el- Afin de préserver les intéréts des actionnaires
ksprivés de la B.A.T.C., le texte de loi doit contenir
je une disposition fixant la méthode d'évaluation des
apports.

u-  Le projet de loi reste trés vague a propos des rela-
- tions entre I'Eat et les actionnaires privés actuels de

)k la B.A.T.C. De méme, il reste trés imprécis a I'égard
gedes futures structures de gestion de I'aéroport.

cen Les amendements suivants tendent a préciser un
reeertain nombre d'éléments de la future gestion et
tereprennent des engagements pris patditenvers les
e-actionnaires privés.

n A défaut, des conflits juridiques risquent de

ilijcompliquer la gestion future de I'aéroport et

totd’entrainer des proces longs et colteux entre les

taacteurs publics et privés de la saga aéroportuaire
belge.
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De minister antwoordt dat regels voor de waard
bepaling in het koninklijk besluit zullen wordern
vastgesteld en dat zij zullen gelden zowel voor
waardebepaling van het deel BATC als van de [
drijfstak «Ex» die in BIAC wordt ingebracht. Dit iS
voor beide partijen een waarborg voor objectivitg
en billijkheid.

Het spreekt overigens voor zich dat men alleen ¢
kan inbrengen waarvan men eigenaar is. De minis
ziet dan ook niet in waarom dit expliciet in de we
moet worden vermeld.

Het amendement moet dan ook worden verwc
pen.

Een lid wil weten wanneer de waardebepalir
voltooid zal zijn.

De minister wil snel een koninklijk besluit voor:
leggen. Dan begint de termijn te lopen. De twee re
soren hebben 60 dagen de tijd, terwijl de revisg
deskundige over 30 dagen beschikt.

De waardebepaling zou 90 dagen na de beke
making en de inwerkingtreding van het besluit afg
rond moeten zijn.

De heer Coene dient amendement nr. 10 in.

«In het 3 van dit artikel, de tekst na de eerst
komma doen vervallen en vervangen als volgt: «
BATC tot een vennootschap van privaat recht; ».

Verantwoording

De activiteiten die BATC zal uitvoeren, hebbe
een commercie inslag.

Vandaar het voorstel om te kiezen voor een p
vaatrechtelijk statuut voor de nieuwe structuur.

Het is bevreemdend de minister te horen verklar,
dat het probleem van de overdracht van het RL
personeel bepalend is geweest voor de keuze V
een publiek statuut voor de nieuwe vennootschap.

Het is jammer dat hier uit gemakzucht is gekoz
voor een statuut dat in de toekomst alleen prob
men kan veroorzaken.

Goed beheer bestaat erin dat de problemen
middellijk worden opgelost zodat het systeem van
het begin optimaal kan functioneren.

De minister deelt mee dat de naamloze venno
schap naar publiek recht tot doel heeft handelsact
teiten uit te oefenen en ook opdrachten van opt

eNn

ot-
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e- Le ministre répond que les régles d’évaluation
seront définies dans I'arrété royal et elles seront vala-
debles tant pour I'évaluation de la part B.A.T.C. que
e-pour l'évaluation de la branche d'activité «Ex»
faisant I'objet de I'apport a B.I.A.C. Cela constitue
it une garantie d’objectivité et d’équité pour chacune

des parties.

dat Par ailleurs, il tombe sous le sens qu'on ne peut

terpporter que ce dont on est propriétaire et des lors il

2t ne voit pas la nécessité de linscrire explicitement
dans la loi.

r- La proposition d’amendement doit par consé-

guent étre rejetée.

Un membre voudrait savoir quand cette évalua-
tion sera terminée.

g

Le ministre a l'intention de présenter rapidement

vi-'arrété royal. C’est par rapport a cet arrété que le

r- calendrier va démarrer. Les deux réviseurs de base
auront 60 jours et le réviseur expert aura quant a lui
30 jours.

nd- L'évaluation prendra donc 90 jours aprés la publi-
e- cation et I'entrée en vigueur de I'arrété.

M. Coene dépose I'amendemeftlD:

e «Au 2@ de cet article, remplacer les mots «et la

enB.A.T.C. en entreprise publique ayant la forme de
société anonyme de droit public régie par la méme
loi» par les mots «et la B.A.T.C. en entreprise de
droit prive;».

Justification

n Les activités que la B.A.T.C. exécutera ont un

impact commercial.
ri

C’est pourquoi il est proposé de conférer un statut
de droit privé a la nouvelle structure.

en |l est assez étonnant d’entendre le ministre dire

\V-que la motivation principale & la base du choix d’'un

oostatut public pour la nouvelle société a été le
probléme du transfert du personnel de la R.V.A.

Il est regrettable pour de simples raisons de facilité
le-a cet égard, d’opter pour un statut qui ne pourra que
générer des problemes dans l'avenir.

on- Une bonne gestion serait de résoudre immédiate-

afment les problemes qui se posent pour que le systeme
puisse fonctionner ensuite de maniére optimale.

Le ministre déclare que la société anonyme de
vi-droit public a pour objet d'exercer des activités

2n-commerciales a"¢é de missions de service public.

bare dienstverlening.
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Hij bevestigt dat dat de enige manier is om pers
neel over te dragen. Hij verklaart te begrijpen dat
nog een andere mogelijkheid openstaat.

Wat hem betreft, kan het amendement eveny
niet in aanmerking komen.

Een lid wil de moeilijkheden van de minister nig

vel

(164)

o- Il confirme que c’était la seule maniere d’opérer le
ertransfert du personnel. Il comprend qu'on puisse
avoir une autre approche.

Mais en ce qui le concerne,
d’amendement ne peut étre retenue.

la proposition

t Un membre ne sous-estime pas les difficultés

onderschatten en is er zich terdege bewust van dat deencontrées par le ministre et sait trés bien qu’au

RLW, wat de vakbonden betreft, een soort «Jurag
Parc» is. De minister is er ten zeerste voor bedu
dat indien hij geen waarborgen biedt aan de rep
sentatieve vakbonden van dat personeel, hem gey
dige moeilijkheden te wachten staan. Hij is er ove
gens van overtuigd dat die moeilijkheden er to
zullen komen. De minister poogt die evenwel bij

sturen met middelen die erger zijn dan de kwaal.

Uit deze bespreking valt duidelijk af te leiden dg
de minister ertoe genoopt zal worden een zuiy
Vlaams taalkader in te voeren omdat hij via dit ar
kel 2, @, te Zaventem — in Vlaams-Brabant dus -
te allen prijze een openbare structuur wil oprichte
Hij kan dat personeel zelfs niet dwingen Engels
Frans te spreken.

Voor een bedrijf dat «namens Bélgieptreedt, is
dat een hinderpaal om efficiete kunnen functione-
ren en dat zal voor de minister dus talloze moeiljj
heden meebrengen.

Een ander lid erkent dat de minister bij herhalir
zeer moeilijke problemen heeft opgelost. Dat is 0
getwijfeld te danken aan zijn talent als onderhandg
laar.

Wat er ook van zij, het lid vestigt de aandacht ¢
twee punten:

De luchthaven bevindt zich te Zaventem maar |
is de luchthaven Brussel-Nationaal.

Is het mogelijk de naleving van de wetgeving vé
het Vlaamse Gewest in overeenstemming te bren
met het feit dat het om onze nationale luchthav
gaat, zonder de rug toe te keren aan hen die des
ermee akkoord gingen deze luchthaven in Zavent
te bouwen zonder aan deze gemeente een bijzor
statuut toe te kennen.

Een confrontatie aangaan met de vakbonden

sigpoint de vue syndical, la R.V.A. est une espéce de

chtlurassic Parc. Le ministre a tres peur que s'il ne

re-donne pas de gages aux organisations syndicales

velreprésentatives de ce personnel, il ira au devant
ri- d’énormes difficultés. Il est d’ailleurs convaincu qu'il
ch aura ces difficultés. Mais le ministre essaye mainte-

e nant de les corriger par un reméde qui est pire que le
mal.

at 1l ressort clairement de la discussion actuelle que
erle ministre va étre condamné a mettre un cadre
i- linguistique purement flamand en ceuvre, parce qu'il
— s’obstine par cet article 2°3a créer une structure
n.publique a Zaventem dans le Brabant flamand. II
of sera méme incapable d'imposer a ce personnel de

parler anglais ou francais.

Cela empéchera I'entreprise commerciale de fonc-
tionner de maniere positive pour la «société Belgi-
k- que» et lui ameénera, au contraire, les pires ennuis.

g Un autre membre recoribhagu'a plus d'une
n- reprise, le ministre a réglé des problémes trés chauds.
e-Ceci est certainement di a ses talents de négociateur.

pp  Cela étant, il attire son attention sur deux points:

et L'aéroport se trouve a Zaventem, mais c'est

I'aéroport de Bruxelles-National.

in  Est-il possible de concilier le respect de la Iégisla-
jertion de la Région flamande et le fait que notre aéro-
enport soit national, de sorte de ne pas désavouer ceux
ijdgui ont accepté que cet aéroport se trouve a Zaven-
emtem, sans donner un statut spécial a cette commune.
nder

is Bien entendu, ce n'est pas simple d'affronter les

uiteraard niet zo eenvoudig doch zou de ministersyndicats mais le ministre ne pourrait-il pas les

hen niet kunnen overtuigen niet te overdrijven in
ene of de andere zin en tevens de eerste minister
die noodzaak te overtuigen?

Over de hele wereld sluit men vrede maar bij o
gaat men hierover ruzie maken!

Een lid meent ook dat wat de minister elders he
gedaan, onder meer voor de NMBS en de RMT,
ook hier zou kunnen realiseren.

Men lost de problemen niet op door nu een kwa
uit de wereld te helpen waarmee moeilijkhedg

je convaincre de ne pas exagérer dans un sens ni dans
valautre, et convaincre aussi le premier ministre de
cette nécessité?

Le monde entier va faire la paix et on va se bagar-
rer chez nous!

ns

eft Un commissaire pense aussi que ce que le ministre
hija pu faire, notamment pour la S.N.C.B. et la
R.T.M., il pourrait le faire ici.

1al  Vouloir résoudre un mal maintenant en créant des
2n difficultés pour I'avenir, est un réel probléme.

worden geschapen voor de toekomst.
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Door een privaatrechtelijke vennootschap voor
stellen verlicht de indiener van het amendemse
uiteraard de taak van de minister, wat betreft
toekomstig beheer van de luchthaven.

Wat de taalkaders betreft, wijst de minister er¢
dat hij een onderhoud heeft gehad met juristen
het daarmee niet eens zijn. Zij voorzien niet in e
eentalig Vlaams kader.

Het lid vraagt hoe zij iets anders kunnen verant-

woorden.

Spreker verklaart niet de gewoonte te hebben v
tragende oplossingen te zoeken doch dit is volstr
strijdig met de bepalingen inzake de wetten op H
taalgebruik. Hij kan gemakkelijk 24 handtekeninge
bij elkaar brengen om het advies van de Raad

p
dielinguistique, il vient encore d’interroger les juristes
enqui ne disent pas la méme chose. lls ne prévoient pas

er-
cktsolutions dilatoires, mais ceci est en parfaite contra-
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te En proposant que ce soit une société de droit

ntprivé, il est évident que l'auteur de I'amendement

etfaciliterait la fahe du ministre pour la gestion future
de I'aéroport.

Le ministre déclare qu’en ce qui concerne le cadre

un cadre unilingue flamand.

L'intervenant voudrait savoir comment ils

peuvent justifier autre chose.
Il déclare ne pas avoir I'habitude de chercher des
etdiction avec les dispositions des lois linguistiques. Il

n trouvera facilement vingt-quatre signatures pour
ardemander a ce propos l'avis du Conseil tdtEpar

State in te winnen via de voorzitter van de Senaatl'intermédiaire du Président du Sénat, pour savoir

teneinde na te gaan of het ook zo is.

Dat gaat volledig in tegen wat de voorbije jarg
gebruikelijk was en de enige mogelijkheid om kla
heid in die zaak te brengen is de Raad van S
raadplegen.

Uiteraard is het zo dat de behandeling van het o
werp daardoor wordt uitgesteld, wat noch de min
ter, noch de commissie wensen, doch er moet klg
heid komen. De commissie is ervan overtuigd dat |
kader van de nieuwe vennootschap waarin het o
werp voorziet, volledigt Vlaams zal zijn te Zaven
tem.

Om dat te voorkomen moet de minister een ju
dische nota mededelen, waarin zijn standpunt wo
verantwoord en die bij het verslag wordt gevoegd.

De minister belooft dat te zullen doen.

Een lid stelt voor dat de minister zelf het advie
van de Raad van State inwint om geen tijd te verl
zen.

Een ander lid verklaart het daarmee eens te z
Misschien is een termijn van 30 dagen genoeg om
Raad van State te laten antwoorden.

De minister is van oordeel dat zulks de goedke
ring van het ontwerp teveel zou vertragen.

Het lid zegt dat de commissie in dat geval zelf
Raad van State om advies zal vragen zodat het ¢
werp nog meer achterop raakt.

s'il en est bien ainsi.

n Cela va tout a fait a I'encontre des pratiques
r- courantes de ces derniéres années et ce sera la seule
tananiere d'étre éclairés.

nt- Cela prolongera évidemment I'examen du projet,
s- ce que ni le ministre, ni la Commission ne souhai-
artent, mais il faut étre clair. La Commission est
netpersuadée que le cadre de la nouvelle société, telle
nt-qu’elle est prévue dans le projet, sera a cent pour
- cent flamand a Zaventem.

ri-  Pour éviter cela, il faudrait que le ministre four-
rdtnisse une note juridique qui justifie son point de vue
et qui figurera dans le rapport.

Le ministre le promet.

»$s  Un membre suggere que le ministre demande lui-
e-méme l'avis du Conseil diat pour gagner du temps.

jn. Un autre membre approuve cette idée. Peut-étre
degu’un délai de 30 jours permettrait au ConseiltatE
de répondre?

Le ministre trouve que cela retarderait beaucoup
trop I'adoption du projet.

u-

le Le membre déclare que, dans ce cas, la Commis-
bntsion demandera elle-méme I'avis du Conseitat®t
le projet sera encore plus retardé.

Spreker herinnert eraan dat de onderzoekster

ijn 1l rappelle que le délai d’examen du projet se

voor het ontwerp op 26 december 1997 ten eindetermine le 26 décembre, mais il est suspendu pendant
loopt, doch dat die termijn geschorst wordt tijdens les vacances de Noet également en cas de recours
het Kerstreces en ook door een beroep bij de Raadu Conseil d’Eat.

van State.

Hij verklaart te beseffen dat de minister voor een

Il se rend compte que le ministre est devant un

dilemma staat. Hij wil een openbaar bedrijf oprich- dilemme. Pour des raisons syndicales, il veut créer
ten om het statuut van het personeel te waarborgenyne entreprise publique pour garantir le statut du

dat hij met veel moeite zal overbrengen van de R

personnel qu’il aura déja beaucoup de peine a trans-

naar BIAC, doch anderzijds zal hij een bedrijf op- férer de la R.V.A. vers B.I.A.C., mais, d’autre part, il
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richten dat niet in staat is op een commercieel a
trekkelijke wijze te functioneren omdat het pers
neel eentalig is.

De minister antwoordt dat het niet zo zal verlq
pen.

Hij verklaart begrip te kunnen opbrengen voor (¢
twijfels van de commissie en zal een omstandi
studie laten maken die hij zal meedelen en die
leden tijdens een volgende vergadering kunn
bespreken. Op dat punt zal het dus niet nodig Z
het advies van de Raad van State in te winnen
einde van de algemene bespreking, blz. 157).

De heer Hatry dient amendement nr. 6 in:

«Het & vervangen als volgt:

«@° onder het voorzitterschap van de voor h
luchtverkeer bevoegde minister, instanties of prod
dures van overleg in te voeren om via aanbeveling
de activiteiten van de RLW, het Bestuur van
luchtvaart en BATC te Codineren en vraagstukken
van gemeenschappelijk belang betreffende de w
king van de luchthaven Brussel-Nationaal te best
deren.»

Verantwoording

De driehoeksstructuur van de reguleringsinstanti
die de unanieme goedkeuring van alle betrokk
partijen wegdroeg, voorzag in een neutraal voorz
terschap in de persoon van de minister van Vervd
en in de aanwezigheid van de afgevaardigden \
het Bestuur van de luchtvaart.

Om de wederzijdse autonomie van elke partij
vrijwaren, dient bovendien te worden aangestipt d
de overleginstanties alleen via aanbevelingen kunn
optreden en geen bhindende beslissingen kunnen
leggen.

De minister antwoordt dat het® @le oprichting
mogelijk maakt van een Cadtinatie- en Regule-
ringscomité (CRC) maar ook van comités vg
gebruikers of omwonenden. Het CRC zal onder H
voorzitterschap van de minister van Vervoer staé
maar dit zal niet noodzakelijk het geval zijn voor ©
andere comités. Het Bestuur van de luchtvaart ha
rechtstreeeks af van de minister, terwijl BAT(
(BIAC) en de RLW (Belgocontrol) een effectievg
autonomie zullen bezitten. Men mag dus niet
indruk wekken dat ze op dit vlak worden gelijkge
schakeld. Wat de niet-dwingende aard van de bes
singen van het CRC betreft: tot nog toe is h
Comité inderdaad alleen belast met een verzoene
en raadgevende opdracht.

Bijgevolg vraagt hij de verwerping van het ame
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anva créer une entreprise qui sera incapable de fonc-
D- tionner d’'une maniére commercialement attrayante
en raison de l'unilinguisme du personnel.

D

Le ministre répond que ce ne sera pas le cas.

le Il comprend les doutes émis par la Commission et
geva faire établir une étude circonstanciée qu'il
decommuniquera et qu'on pourra examiner lors d’'une
enprochaine réunion, de fagon que, sur ce fait, I'avis du
ijnConseil d'Hat ne doive pas étre sollicité (voir fin de
zida discussion générale, p. 157).

M. Hatry dépose I'amendemert &:

«Remplacer le 6de cet article par ce qui suit:

bt «6° dinstituer, sous la présidence du ministre

e-ayant les Transports aériens dans ses attributions,

endes organes ou procédures de consultation pour

decoordonner, par voie de recommandations, les
actions de la R.V.A., de ['Administration de

er{’Aéronautique et de la B.A.T.C. et étudier des ques-

u-tions d’intérét commun relatives au fonctionnement
de 'aéroport de Bruxelles-National. »

Justification

e, La structure triangulaire de l'organe de régula-

ention, qui avait rencontré le consensus de toutes les

t- parties concernées, prévoyait une présidence neutre

eren la personne du ministre des Transports et la

anprésence des représentants de I'Administration de
I’Aéronautique.

te Par ailleurs, dans un souci de sauvegarder
at 'autonomie réciproque de chaque partenaire, il
ers’indique de préciser que les organes de concertation
opRe pourront agir que par voie de recommandation, a
I'exclusion de toute décision contraignante.

Le ministre répond que I€ ®ermet la création du

C.R.C. (Comité de régulation et de coordination),
IN mais aussi de comités d’'usagers ou de riverains par
etexemple. Si le C.R.C. sera placé sous la présidence
in,du ministre des Transports, il n’en sera peut-étre pas
e de méme pour d'autres comités. Quant a I'’Admi-
nghistration de I'aéronautique, elle dépend directement
C du ministre, alors que B.A.T.C. (B.ILA.C.) et la
> R.V.A. (Belgocontrol) jouiront d’'une réelle autono-
e mie: il ne s’indique donc pas de donner I'impression
- de les mettre sur un méme pied a ce niveau. Quant
lisau caractére non contraignant des décisions du
et C.R.C., il a effectivement été admis jusqu’'a présent
ndgue ce dernier aurait une mission de conciliation et

d’avis.

1- Il demande donc le rejet de 'amendement.

dement.
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Artikel 3

De heer Hatry dient amendement nr. 19 in:

«In 81, P, van dit artikel de woorden «het Vert

drag inzake» vervangen door «de Overeenkon
betreffende» en het woord «approuvé» door I
woord «approuvée. »

Verantwoording

De ontwerptekst moet de juiste benaming verm
den van de Overeenkomst betreffende de interna
nale luchtvaart, ondertekend te Chicago o
7 december 1944 en goedgekeurd bij de wet \
30 april 1947.

Als de commissie akkoord gaat, stelt de indien
voor zijn amendement in te trekken en er een tek
verbetering van te maken.

De minister antwoordt dat het puur taalkund
gezien inderdaad de Overeenkomst van Chicg
moet zijn, maar dat het juridisch wel degelijk om e¢
verdrag gaat.

De twee termen worden door elkaar gebruikt. H
wijst er ook op dat de Raad van State hierover ge
opmerkingen heeft gemaakt.

Hij kan evenwel akkoord gaan met een tekstve
betering.

De heer Hatry dient amendement nr. 2 in.

«In 81, 2, van dit artikel tussen de woorder
«alsook de geleiding van de luchtvaartuigen op
platforms,» en de woorden «en de veiligheid van |
luchtverkeer», de woorden «alsmede het onderhd
en de vernieuwing van de grondinfrastructuy
inzake luchtveiligheid zoals radars, baanverlichting
bakens en naderingsradars» invoegen. »

Verantwoording

Die hele gronduitrusting is in feite bestemd om
luchtveiligheid te waarborgen en moet dus logische
wijs tot het takenpakket van Belgocontrol behore
Het ontwerp lijkt veiligheid op de grond en veilig
heid in de lucht door elkaar te halen.

In artikel 4, § 2, 2, van het ontwerp wordt veilig-
heid op de grond beschouwd als een van de tal
van BIAC.
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Article 3
M. Hatry dépose I'amendement 19:

«Au 8§ P, 19 de cet article, remplacer les mots

nstedu Traité de» par les mots «de la Convention rela-

ettive a» et le mot «approuvé» par le mot
«approuveée. »

Justification

el- 1l s’agit de reprendre dans le texte en projet le
tiolibellé exact de la Convention relative a I'aviation

p civile internationale, signée a Chicago le 7 décembre
anl944 et approuvée par la loi du 30 avril 1947.

er Si la Commission est d'accord, l'auteur propose
st-de retirer son amendement et d’en faire une simple
correction de texte.

g Le ministre répond que sur un plan strictement
gdinguistique, il s’agit effectivement de la Convention
2n de Chicago, mais juridiguement il s’agit d’'un traité.

ij  On rencontre d’ailleurs les deux termes selon les
ertextes qui y font référence. Il se permet aussi de faire
remarquer que le Conseil dd& n'a émis aucune
remarque a cet égard.

r-  Toutefois, s'il s’agit d’'une simple correction de

texte, il y marque son accord.
M. Hatry dépose I'amendement 2:

I «Au 8 E", 20, de cet article entre les mots «ainsi
de que le guidage des aéronefs sur les aires de trafic» et
netles mots «et de continuer», insérer les mots «de
udnéme que l'entretien et le renouvellement des infra-
r structures au sol de sécurité aérienne comme les
), radars, les lampes de piste, les balises et les radars
d’approche.»

Justification

le Tous ces équipements au sol sont en fait destinés a
2r- assurer la sécurité aérienne et doivent donc logique-
n. ment relever des missions de Belgocontrol. Le projet
semble confondre sécurité au sol avec sécurité
aérienne.

Le projet parle de sécurité au sol dans l'article 4,
erg 2, 2, comme une des missions de la B.I.A.C.

De veiligheid op de grond mag in geen enkel ge
betrekking hebben op een hele infrastructuur inz
de luchtveiligheid die op de grond is aangelegd

al La sécurité au sol ne peut en aucun cas compren-

naérienne qui sont faites au sol et qui sont nécessaires

?edre toute une série d’infrastructures de sécurité

noodzakelijk is voor de goede werking van eenpour garantir le bon fonctionnement d'un aéroport:
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luchthaven: signalisatie op de banen, radars, les fléchages de pistes, les radars, les balises, les équi-
bakens, infrastructuur op de banen die landingen pements de piste qui permettent des atterrissages
ook bij zichtbaarheid nul mogelijk maakt enz. sans visibilité, etc.

Het ligt overigens in de lijn daarvan dat de brand-  C’est d’ailleurs dans ce méme esprit que le service
weerdienst van de luchthaven logischerwijs onderdes pompiers de I'aéroport devrait logiguement
Belgocontrol en niet onder BIAC zou ressorteren: dépendre de Belgocontrol et non de la B.ILA.C., car
brandweerlieden hebben immers wel degelijk alsles pompiers ont bien comme mission d’'assurer la
opdracht om door hun preventietaak inzake lucht- sécurité de la navigation aérienne en intervenant
vaartongevallen de veiligheid van het luchtverkeer|te pour prévenir tout accident aérien.
waarborgen.

De minister antwoordt dat de aangelegenheden Le ministre répond que les matieres visées par
bedoeld in het amendement in bijna alle luchthavens’amendement sont réglées dans pratiguement tous
van de wereld, en met name in de luchthaven vanles aéroports du monde, et notamment celui de
Brussel-Nationaal, op identieke wijze geregeld zijn Bruxelles-National, de la méme maniére par réfé-
overeenkomstig twee bijlagen bij het ICAO-verdrag rence a deux annexes de I'O.A.C.I.: (Organisation
(International Civil Aviation Organisation): de l'aviation civile internationale)

— enerzijds bevat bijlage 10 alle instructies in — d'une part, 'annexe 10 qui comporte toutes
verband met de radio-elektronische uitrusting alsles instructions en matiére d'équipements radio-
radars en ILS (Intrument Landing System); électroniques tels que radars et I.L.S. (Instrument
Landing System);

— anderzijds bevat bijlage 14 de voorschriften — d'autre part, 'annexe 14 qui comporte les
betreffende de breedte en de lengte van de starti eprescriptions relatives aux largeurs des pistes, aux
landingsbanen en de klassieke bebakening (lampenjongueurs de pistes, et au balisage classique (lampes)
bijvoorbeeld. par exemple.

De aangelegenheden die in bijlage 10 behandeld Les matieres relevant de I'annexe 10 ressortent de
worden, behoren tot de functionele verantwoorde-la responsabilité fonctionnelle du coi&oaérien
lijkheid van de luchtverkeersleiding (morgen Belgo- (demain Belgocontrol) et I'annexe 14 de I'exploitant
control) en die van bijlage 14 tot de exploitant van de I'aéroport (demain B.l.A.C.).
de luchthaven (morgen BIAC).

De financiering van de investeringen is een andere Autre chose est du financement des investisse-
zaak. Zo wordt de beslissing om een ILS op eenments. Ainsi, la décision de placer un I.L.S. sur une
landingsbaan te plaatsen en om die te financieferpiste et son financement relévent toujours de
altijd door de exploitant van de luchthaven genomgnl’exploitant de I'aéroport, mais la responsabilité
terwijl de functionele verantwoordelijkheid voor het fonctionnelle de I'entretien incombe par la suite au
onderhoud nadien aan de luchtverkeersleiding toe-contrde aérien.
komt.

Dat is een traditie in de werking van bijna all Il s'agit d’une tradition au niveau du fonctionne-
luchthavens ter wereld en Brussel-Nationaal heeft opment de quasiment tous les aéroports au monde et en
dat vlak nooit van de regel afgeweken. Op dat vlakla matiére Bruxelles-National n'a jamais échappé a
zal er morgen niets veranderen: BIAC zal BATC ver- la régle et demain rien ne changera a cet égard:
vangen en Belgocontrol vervangt de RLW. Het B.I.A.C. se substituera a B.A.T.C. et Belgocontrol a
voorstel van amendement doet dus niet terzake|erda R.V.A. La proposition d'amendement ne présente
moet verworpen worden. donc pas d'intérét et doit étre rejetée.

Een lid stelt vast dat Belgocontrol voor het ondgr- Le président constate que Belgocontrol assurera
houd van deze uitrusting zal zorgen. En wie zal zel'entretien de ces équipements. Et leur installation?
installeren?

De minister probeert op de RLW uitrustingen af te Il essaye de mettre dans le domaine de la R.V.A.
wentelen die zowel wat hun installatie als wat hiin des équipements qui, tant pour leur installation que
onderhoud betreft, volgens hem tot de veiligheid pour leur entretien, lui paraissent ressortir a la sécu-
behoren en bijgevolg niet van BIAC afhangen. rité et par conséquent ne dépendent pas de B.I.A.C.

e Dans le texte actuel, on a le sentiment que ces
etinstallations qui sont au sol, sont laissées sous la
surveillance de Belgocontrol.

Met de huidige tekst heeft men de indruk dat
installaties die op de grond gevestigd zijn, onder
toezicht van Belgocontrol blijven.
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Moet dan niet duidelijk vermeld worden dat dez
elementen onder de nieuwe regie der luchtweg
vallen aangezien het om veiligheidsinstallaties aan
grond gaat?

De minister vindt dat zijn antwoord voldoend
duidelijk is. Hij zal de tekst van bijlagen 10 en 1
bezorgen (zie samenvatting, bijlage 5).

De heer Hatry dient amendement nr. 3 in:

«In 81, 2, van dit artikel tussen de woorden «e
op de landings- en rolbanen» en de woordé
«alsook de geleiding van de luchtvaartuigen op
platforms», de woorden «de lijst van de geluidsm
ters, de controle op en de naleving van de regelg
ving inzake geluidshinder, het beheer van het No
Monitoring System» invoegen.»

Verantwoording

Aangezien de minister in zijn schriftelijk
antwoord heeft gepreciseerd dat Belgocontr
bevoegd wordt voor de geluidsmeters en dat, n
voor de oprichting van BIAC, een regelgeving inzak
geluidshinder zal worden uitgewerkt, lijkt he
logisch dat antwoord concrete vorm te geven in
teksten.

De regelgevingen inzake geluidshinder zijn e
onderdeel van zowel de nationale als de internati
nale luchtvaartwetgeving; voorts hebben deze te
sten ook tot doel de veiligheid van het luchtverke
te waarborgen (waarbij bijvoorbeeld totaal verou
derde toestellen of vliegtuigen die niet voldoen a
de geldende normen, vliegverbod krijgen opgeleg
Gelet daarop spreekt het dan ook voor zich dat ¢
controletaak aan Belgocontrol wordt opgedragen.

Men ziet niet goed in hoe de controle op de tg
passing van de internationale of nationale wetgevi
kan worden uitgeoefend door een vennootschap
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e Ne conviendrait-il pas, parce que ce sont des

eninstallations de sécurité au sol, de bien préciser que

deces éléments ressortissent a la nouvelle régie des
voies aeriennes?

e Le ministre estime sa réponse suffisamment
4 précise. |l fournira le texte des annexes 10 et 14 (voir

synthése annexe 5).
M. Hatry dépose I'amendement &:

n «Au § F, 20, de cet article entre les mots «et sur
2n les pistes et les voies de circulation» et les mots
de «ainsi que le guidage des aéronefs sur les aires de
e-trafic», insérer les mots «le relevé des sonometres, le
je-contrde et le respect des réglementations antibruit,
sela gestion du Noise Monitoring System.»

Justification

Comme le ministre a précisé dans sa réponse écrite
ol que les sonometres dépendront de Belgocontrol et
oggu’une réglementation antibruit serait prise avant la
e création de la B.I.A.C., il semble logique de concréti-
t ser cette réponse dans les textes.

de

2n Comme les réglementations antibruit sont un
0- élément de la |égislation aérienne, tant nationale
2k-gu'internationale, et que ces textes sont également
erdestinés a assurer la sécurité de la navigation
aérienne (en interdisant a des avions totalement
Anvétustes ou non conformes de voler), il est évident
d).que cette mission de cofigosoit confiée a Belgo-
lie control.

e- On comprendrait difficilement que le coteales
ng législations internationales ou nationales soit effec-
digué par une société qui a intérét a accepter le plus

er belang bij heeft zoveel mogelijk vliegtuigen te aan-d’avions, quel que soit leutga ou leur niveau de

vaarden, ongeacht de ouderdom van de toesteller
de geluidshinder die ze veroorzaken.

De onafhankelijkheid van Belgocontrol ten o
zichte van de rendabiliteit van de luchthaven Bru
sel-Nationaal is de enige waarborg voor de onve
korte naleving van de maatregelen inzake geluic
hinder, alsmede voor de geregelde controle van
geluidsdrempels die door de geluidsmeters word
geregistreerd.

De minister antwoordt dat deze bevoegdhe
reeds bepaald is in hef 8at spreekt van«aan de
politie-, luchtvaart- en luchthaveninspectiedienste
inlichtingen verschaffen betreffende de luchtvaartu
gen, de besturing, de bewegingen en de waarnes

obruit.

L'indépendance de Belgocontrol vis & vis de la
s- rentabilité du site aéroportuaire de Bruxelles-
r- National est la seule et unique garantie du respect
s-intégral des mesures antibruit ainsi que du coletro
derégulier des résultats des seuils de bruits relevés par
enles sonometres.

id Le ministre répond que cette compétence est déja
prévue dans le °3qui dit «fournir aux services de

2N police et d’inspection aéronautique et aéroportuaire
i- des informations relatives aux aéronefs, a leur pilo-

omtage, a leurs mouvements et aux effets observables de

bare gevolgen ervan.»

Ceux-Ci».
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Het voorgestelde amendement is dus overbodig
moet dus worden verworpen.

In dat geval zal de indiener zijn amendeme
intrekken.

Een lid vindt niet dat dit in het®3an bod komt
aangezien er gesproken wordt van «aan de poli
diensten inlichtingen verschaffen» en niet van h
uitoefenen van controle.

De heer Hatry dient amendement nr. 20 in.

«In 81, 3, van dit artikel tussen de woorder
«politie-,» en «luchtvaart-» het woord «douane-
invoegen. »

Verantwoording

nt
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en L’amendement proposé est donc superflu et doit
étre rejeté.

S’il en est ainsi, I'auteur retire son amendement.
Un membre ne considére pas que ce soit repris
ie-dans le 8 puisqu’on y parle de «fournir ces rensei-

etgnements aux services de police» et pas d’y effectuer
un contrde.

M. Hatry dépose I'amendement 20.

I Au 8 ¥', 30, de cet article, entre les mots «de
» police» et les mots «et d'inspection», insérer les
mots «de douane.»

Justification

W Dans le cadre des missions qui lui sont dévolues, il
er-convient que la R.V.A. puisse également fournir aux
deservices de douane des renseignements relatifs aux

In het kader van haar opdrachten moet de RL
ook aan de douanediensten inlichtingen kunnen v
schaffen over de luchtvaartuigen, de besturing,

bewegingen en de waarneembare gevolgen ervan

Aangezien het niet duidelijk is of het vage begn
«politie-, luchtvaart- en luchthaveninspectiedier
sten» in het artikel ook betrekking heeft op de dou
nediensten, is het beter deze uitdrukkelijk in de te
te vermelden.

De minister antwoordt dat de verkeersleide
nooit inlichtingen hoeven te verstrekken aan
douane.

Een commissielid erkent dat dit voor Bélgie is
maar dat hetzelfde niet geldt voor andere landen

de VS. De douane speelt bijgevolg een zeer bela
rijke rol en het is beter te voorkomen dan te genez

De minister is enigszins verrast over deze besch
wing en zal erover nadenken.

Artikel 4

Een lid vraagt waarom de term «aprons» in de
tekst wordt gebruikt.

De minister antwoordt dat het gaat om een tech

aéronefs, a leur pilotage, a leurs mouvements et aux
effets observables de ceux-ci.

ip Dans la mesure ou il n'est pas certain que la

- notion, fort vague, de «services de police et

a-d’inspection aéronautique et aéroportuaire» utilisée

kstdans l'article en projet recouvre également les servi-

ces de la douane, il s'impose de compléter le texte
par une référence expresse a ces services.

rs Le ministre répond que le cofleoaérien n'a
je jamais aucune information a fournir & la douane.

Un commissaire reconftaque si c'est exact en
alBelgique, il n’en va pas de méme dans d’autres pays
ngeomme les U.S.A. Par conséquent, la douane joue un
enréle tres important et mieux vaut prévenir que
guérir.

pu- Cette réflexion surprend quelgue peu le ministre,
qui y réfléchira.

Article 4
ze Un membre demande pourquoi on utilise le terme
«aprons» dans ce texte.

ni- Le ministre répond qu’il s'agit d'un terme techni-

sche term die betekent «parkeerplatforms».

gue qui signifie: «aires de stationnement».
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De heer Hatry dient amendement nr. 4:

«In 81, 2, van dit artikel tussen de woorder
«exploiteren van de grondinstallaties van de luch
haven Brussel-Nationaal en de aanhorigheds
ervan,» en de woorden «met inbegrip van
parkeerterreinen voor voertuigen», de woorde
«met uitzondering van de installaties die de veili
heid van het luchtverkeer waarborgen,» invoegen.

Verantwoording

De instandhouding en modernisering van ¢
radars en van de naderingsverlichting, alsook h
onderhoud van de pistes en van de bebaken
moeten tot de bevoegdheid van Belgocontrol bel
ren. Die uitrusting valt onder het in artikel 3, 81
omschreven takenpakket dat aan Belgocont
wordt opgedragen: de veiligheid van het luchtve
keer waarborgen.

De minister antwoordt dat dit amendeme
hetzelfde onderwerp behandelt als amendement n
waarop een antwoord is gegeven. Het antwoord |
dus in de bijlagen 10 en 14 van het ICAO-verdrag

De indiener zal zijn amendement
wanneer hij kennis neemt van die bijlagen.

intrekke

De heer Hatry dient amendement nr. 7 in:

«In dit artikel de volgende wijzigingen aanbrer
gen:

A) Paragraaf 1 vervangen als volgt:

«81. P BATC heeft op de luchthaven Brusse
Nationaal de exclusieve leiding over alle beheersag
viteiten op de grond.

Het doel van BATC omvat met name het behe
volgens industiie, financide en commercle me-
thodes en in alle onafhankelijkheid, van het gehe
der grondactiviteiten op de luchthaven Brusse
Nationaal, met inbegrip van het plannen, ontwe
pen, bouwen, inrichten, onderhouden, modernig
ren, ontwikkelen, beheren en exploiteren van a
grondinstallaties van de luchthaven Brusse
Nationaal en de aanhorigheden ervan, met name
parkeerterreinen voor voertuigen, de toegangsw
gen, de landings- en startbanen en de aprons.

De maatschappij kan, in alle onafhankelijkheig
ongeacht welke operaties uitvoeren die direct
indirect, geheel of gedeeltelijk, verband houden
haar doel of die de verwezenlijking ervan zouds
kunnen vergemakkelijken of stimuleren.

De maatschappij kan daartoe:
— participeren in elke onderneming die me
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M. Hatry dépose I'amendement 4:

N «Au 8 P, 20 de cet article, entre les mots

t- «I'exploitation des installations au sol de I'aéroport

on de Bruxelles-National et de ses dépendances,» et les
Je mots «en ce compris les parkings», insérer les mots
n «sauf celles destinées a assurer la sécurité de la navi-
g- gation aérienne.»

»

Justification

e Le maintien en état, la modernisation des radars,

et des lampes d’'approche, I'entretien des pistes et des

ngoalises doivent dépendre de Belgocontrol. Ces équi-

nofpements relévent des missions prévues a l'article 3,
§ 1¢', et dévolues a Belgocontrol: assurer la sécurité

ol de la navigation aérienne.

.

1t Le ministre répond que cet amendement traite du

r. Znéme sujet que I'amendemerft 2 auquel il a été

igtrépondu. La réponse se trouve donc dans les anne-
xes 10 et 14 de 'O.A.C.I.

Des qu'il en aura eu connaissance et qu’il sera
convaincu, I'auteur de I'amendement le retirera.

n

M. Hatry dépose I'amendement @:

«A cet article, apporter les modifications suivan-
tes:

A) Remplacer le 8L par ce qui suit:

- «§18 1° La B.A.T.C. aura la nitrise exclusive
ti-de I'ensemble des activités de gestion au sol de
I'aéroport de Bruxelles-National.

er, Son objet social couvre notamment la gestion par
des méthodes industrielles, financiéres et commercia-
relles, et en toute autonomie, de I'ensemble des activités
I- au sol de l'aéroport de Bruxelles-National, en ce
r- compris la planification, la conception, la construc-
e-tion, 'aménagement, I'entretien, la modernisation,
lele développement, la gestion et I'exploitation de
[- 'ensemble des installations de gestion au sol de
dd’aéroport de Bruxelles-National et de ses dépendan-
e-ces, notamment les parkings pour veéhicules et les
voies d'acces, les pistes d’atterrissage et de décollage
ainsi que les aprons.

|, La société peut, en toute autonomie, faire toutes
of les opérations, de quelque nature qu’elles soient, se
etrapportant directement ou indirectement, en tout ou
on en partie, & son objet ou qui seraient de nature a en
faciliter ou développer la réalisation.

Elle peut, & cet effet, participer a:

bt — toute entreprise ayant notamment des activités

name activiteiten uitoefent die verband houden metconnexes a n'importe quel aspect de la gestion aéro-
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ongeacht welk aspect van het luchthavenbeheer
de daaruit voortvloeiende activiteiten, met de die
sten die verband houden met de luchtvaart en

vervoer in het algemeen, met de distributie, met
telecommunicatie, met informatietechnieken;

— deelnemen aan elke internationale, nationale

regionale activiteit die verband houdt met de in d
artikel bedoelde activiteiten, in het bijzonder d
commercialisering van haar knowhow inzake luch
luchthavenbeheer en technis|

haveninformatica,
beheer van de gebouwen;

— deelnemen aan elke internationale verenigit

of instantie die in de luchthavensector actief is.

De maatschappij beslist vrij over de commdéecie

en financiee aanwending van haar roerend en or

roerend vermogen.

2° De maatschappij kan direct of indirect partici
peren in Belgische of buitenlandse overheids-

(172)

emportuaire et des activités qui en dérivent, aux servi-
n- ces liés a l'aviation et au transport en général, a la
hetdistribution, aux télécommunications, aux techni-
deques de l'information;

of — toute activité internationale, nationale ou
it régionale, se rattachant aux activités visées dans le
e présent article, en particulier, la commercialisation
t- de son savoir-faire en ce qui concerne l'informatique
chaéroportuaire, la gestion aéroportuaire et la gestion
technigue deshanents;

— toute association ou organisme international
actif dans le secteur aéroportuaire.

9

La société décide librement de la mise en valeur
- commerciale et financiere de son patrimoine mobi-
lier et immobilier.

2° La société peut prendre des participations
of directes ou indirectes dans des sociétés publiques ou

privé-bedrijven, met inbegrip van de regionale lucht- privées, belges ou étrangéres en ce compris les aéro-

havens.

De maatschappij kan soortgelijke vennootsch
pen, verenigingen of instellingen ook oprichten.

ports régionaux.

p- Elle peut également constituer de telles sociétés,
0 associations ou institutions. Si elle constitue seule

alleen de maatschappij haamloze vennootschapperdes sociétés anonymes, I'article 13ter, alin€g 4°,

opricht, zijn artikel 13ter, eerste lid,°4 van de

des lois coordonnées sur les sociétés commerciales et

gecoadineerde wetten op de handelsvennootschap-I'article 104bis, § ', deuxieme alinéa, des mémes

pen en artikel 104bis, 8§ 1, tweede lid, van dezel

wetten niet van toepassing zolang de maatschay

de enige aandeelhouder blijft.

3° De gecdodineerde wetten op de handelsven-

nootschappen zijn op de maatschappij van toep
sing, tenzij deze wet ervan afwijkt.

De daden van de maatschappij zullen wordg
beschouwd als daden van koophandel, als bedog
in de artikelen 2 en 3 van het Wetboek van Kog
handel.

4° De maatschappelijke zetel van BATC wor
gevestigd in het administratief arrondissement Bry
sel-Hoofdstad.

5° De maatschappij wordt voor onbeperkte dul
opgericht. »

B) In § 2, 3, de woorderfgenoemd in § 1,%
vervangen door de woorden «genoemd in 813 1

Verantwoording

Dit amendement preciseert de reikwijdte van (
beheersautonomie van het nieuwe overheidsbed
dat BATC zal vervangen.

De minister vraag het amendement te verwerp
omdat het strijdig is met de grondgedachte van |
ontwerp.

delois ne seront pas d’application aussi longtemps
pijgu’elle demeure la seule actionnaire.

3° La société sera régie par les lois coordonnées
s-sur les sociétés commerciales dans la mesure ou il n'y
sera pas dérogé par la présente loi.

>N Ses actes seront réputés commerciaux au sens des
eldarticles 2 et 3 du Code de commerce.

p_

gt 4° Le siege social de la B.A.T.C. sera établi dans
s- 'arrondissement administratif de Bruxelles-Capi-
tale.

Ir  5° La société est constituée pour une durée illimi-

tée.»

B) Au 8 2, 8, remplacer les mots «visées au®§ 1
205 par les mots «visées au §,11°. »

Justification

le Cet amendement vise a préciser |'étendue de
rijffi'autonomie de gestion de la nouvelle entreprise
publique qui remplacera la B.A.T.C.

en Le ministre répond qu’il demande le rejet de
net’'amendement parce qu'il est contraire a la philoso-
phie du projet.
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De heer Coene dient amendement nr. 11 in.

«In 8§ 1 van dit artikel de aanhef vervangen als

volgt:

«8 1. Vanaf de tenuitvoerlegging van de hervo
mingen bedoeld in artikel 2, heeft BATC tot doel:»

Verantwoording

Tekstuele aanpassing om in overeenstemming
Zijn met het vorige amendement op artikel 2.

De minister antwoordt dat het voorstel verworpg
moet worden omdat het een logisch gevolg is v
amendement nr. 10.

De indiener van het amendement is echter n
steeds niet overtuigd.

De heer Coene dient amendement nr. 12 in.
«Paragraaf 2 van dit artikel doen vervallen.»

Verantwoording

Tekstuele aanpassing naar analogie van vori
amendementen op artikelen 2 en 4.

De minister verwijst naar zijn vorige antwoorden

De heer Hatry dient amendement nr. 21 in:

«In § 2 van dit artikel, tussen de woorden «zijn
en «de volgende activiteiten» de woorden «ond
andere» invoegen. »

Verantwoording

Dit artikel van het ontwerp somt onder de nrg. 1
2° en ¥ een aantal activiteiten van BATC op di
worden beschouwd als taken van openbare dier
Deze lijst is echter niet exhaustief. In het artik
wordt met name niet gesproken over de dienstve
ning in het kader van militaire operaties en over h
bewaren van goederen bestemd voor humanita
acties. Dit kan ook als «taken van openbare dieng
worden bestempeld. Door de voorgestelde invoeg
wordt duidelijk gemaakt dat de opsomming in 0
artikel geenszins exhaustief is.

De minister antwoordt dat niet alle eenmalige ¢
wisselende taken van openbare dienst moe
worden opgenomen in een tekst die het doel van
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M. Coene dépose I'amendemefitld :

«Au § F'de cet article, rédiger la phrase liminaire
comme suit:

«§ 1", Des la mise a exécution des réformes
prévues a l'article 2, la B.A.T.C. a pour objet:»

r-

Justification

te Adaptation du texte visant a assurer la concor-
dance avec I'amendement précédent a l'article 2.

2n  Le ministre répond que la proposition doit étre
anrejetée puisqu’elle vise & assurer la concordance avec
'amendement ©110.

og L'auteur de 'amendement n'en est toujours pas
convaincu pour autant.

M. Coene dépose I'amendemefitlr2.
«Supprimer le § 2 de cet article.»

Justification

je Adaptation du texte découlant des amendements
précédents aux articles 2 et 4.

Le ministre renvoie a ses précédentes réponses.

M. Hatry dépose I'amendement B1:

» «Au § 12 de cet article, entre les mots «les activités
ersuivantes constituent» et les mots «des missions»,
insérer les mots «entre autres. »

Justification

L’article en projet énumere sous les numeérgs
et 3, une série d’'activités de la B.A.T.C. qui sont
Istconsidérées comme des missions de service public.
e| Cette énumération n’est pas exhaustive. L'article en
leprojet ne fait notamment pas référence aux presta-
et tions effectuées dans le cadre d'opérations militaires
ireet & la manutention des marchandises destinées aux
t»actions humanitaires qui peuvent également étre
ngqualifites de «missions de service public». |
it convient donc dindiquer par linsertion proposée

gue I'énumération figurant a cet article ne revét

aucun caractere exhaustif.

a)
-

2n  Le ministre répond que des missions ponctuelles et
leraléatoires de service public ne doivent pas figurer
dedans un texte qui définit I'objet social et le fait qu'on

vennootschap vaststelt. Het feit dat men in de pr
tijk af en toe een activiteit zal uitoefenen di

k-soit amené, dans la pratique, a exercer de fagcon non
récurrente une activité qui ait un caractere de service

beschouwd kan worden als een openbare dienst, ipublic ne pose aucun probléme.

geen probleem.

Het amendement dient dus verworpen te worden.

L'amendement peut donc étre rejeté.
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Een commissielid zegt dat dit de mening is van de Un commissaire réplique que c’'est ce que dit le
minister. Maar als BIAC in de toekomst zou beslis- ministre. Mais si B.l.A.C., une fois en place, leur dit
sen dat deze activiteit maar in Kleine Brogel moet de faire cela a Kleine Brogel parce que cela perturbe
plaatsvinden omdat ze het verkeer van de lijnvlugh-le trafic aérien des lignes régulieres et des charters, la

ten en de charters verstoort, biedt de wet geen b
om dat te verbieden.

De minister weigert deze invoeging. Hij zal dit

oplossen in het beheerscontract.
Het commissielid stelt vast dat de minister h

siki ne prévoit rien pour les en empécher.

Le ministre refuse cette insertion. Il y pensera dans
le contrat de gestion.

t Le commissaire constate donc que le ministre

gebruik van de luchthaven voor humanitaire zendin-refuse I'emploi de I'aéroport pour des missions

gen en uitzonderlijke taken weigert.

Het commissielid stelt vast dat BIAC op di
manier een middel ter beschikking krijgt om all
toekomstige ministers van Vervoer wandelen te s

ren wanneer die de luchthaven voor dergelijke takennistre des Transports

zouden willen gebruiken.
De minister verklaart dat hij dat niet gezegd he

humanitaires et deSdhes exceptionnelles.

Le commissaire constate donc que figure dans le
rapport, a la disposition de B.lLA.C., un instrument
u-qui permettra d’'envoyer promener tout futur mi-
lorsqu’il voudra utiliser
I'aéroport pour de telles missions.

t. Le ministre déclare ne pas avoir dit cela. Il dit

Hij heeft enkel gezegd dat niet elke eenmalige taaksimplement gu’'une mission ponctuelle de caractéere

van openbare dienst in het doel van de vennootsc
moet worden vermeld. Taken van openbare die
kunnen per definitie altijd wel opduiken. He
beheerscontract zal er wel rekening mee houden.

Een lid wijst erop dat men in het beheerscontr
niet van de wet kan afwijken.

De heer Hatry dient amendement nr. 1 in:

«Een 83 (nieuw) toevoegen, luidende:

«De Koning kan, in voorkomend geval op voor-

stel van BATC, bij een in Ministerraad overleg
besluit, de dienstverleners die afhandelingsdiens
op de luchthaven Brussel-Nationaal verrichten, ve
plichten om op billijke en niet-discriminerende wijz
deel te nemen aan het vervullen van de verplicht
gen tot het verlenen van de openbare diensten
omschreven in §2.

De Koning bepaalt de criteria volgens welke d
dienstverleners verplicht kunnen worden om deel
nemen aan het vervullen van de verplichtingen
het verlenen van openbare diensten, alsook de w
waarop en voorwaarden waaronder deze deelna
zal geschieden.»

Verantwoording

Op grond van artikel15 van richtlijn 96/67/EG
kan elke Lid-Staat de dienstverleners die afhand
lingsdiensten verrichten, verplichten om op billijk
en niet-discriminerende wijze deel te nemen aan
uitvoering van de opdrachten van openbare dienst

Die verplichting moet worden ingevoerd o

voorstel van de beheersinstantie.

Conform artikel 23 had deze tekst al uiterlijk o
14 oktober 1997 in het Belgisch recht omgez
moeten zijn.

apublic ne doit pas étre mentionnée dans I'objet

stsocial. Par définition il peut toujours y avoir 'une ou
l'autre mission de service public. Mais on en tiendra
compte dans le contrat de gestion.

ct  Un membre fait remarquer que dans le contrat de

gestion on ne peut pas déroger a la loi.

M. Hatry dépose I'amendemert h:

«Compléter cet article par un 8§ 3 (nouveau) rédigé
comme suit:

«Le Roi peut, le cas échéant sur proposition de la
B.A.T.C., par arrété délibéré en Conseil des minis-
entres, obliger les prestataires de services qui fournis-
r- sent des services d'assistance sur |'aéroport de

e Bruxelles-National, de participer d'une maniére

n-équitable et non discriminatoire a I'exécution des
alobligations de service public décrites au § 2.

e Le Roi détermine les critéres suivant lesquels les
teprestataires de services peuvent étre obligés a partici-
otper a I'exécution des obligations de service public
jzaainsi que la maniere de laquelle et les conditions

meauxquelles cette participation aura lieu.»

Justification

Larticle 15 de la directive 96/67/C.E. permet a
e-l'Etat membre d'imposer aux prestataires des servi-

e ces d'assistance, la participation équitable et non

dediscriminatoire a I'exécution des obligations de
service public.

Cette imposition doit se réaliser sur proposition
de I'entité gestionnaire.

D

p Conformément a l'article 23, la transposition de
etce texte en droit belge auraif ditre réalisée au plus
tard le 14 octobre 1997.
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De stemming over het wetsontwerp tot nationali- Le vote du projet de loi sur l'unicité implique
sering van het beheer van de luchthaven Brussel-nécessairement le vote de cette disposition.
Nationaal impliceert noodzakelijkerwijze de ste
ming over die bepaling.

De goedkeuring ervan biedt immers de noodzake- En effet, son adoption représente une protection
lijke bescherming aan BIAC. indispensable a la B.l.LA.C.

In het huidige systeem heeft een kandidaat- Dans le systéme actuel, un candidat handler qui
handler die zich met de passagiers wenst bezig| tesouhaite s’occuper de passagers, a besoin d’obtenir
houden, de goedkeuring nodig van twee instanties:I'accord de deux entités: la R.V.A. et la B.A.T.C.
RLW en BATC.

Daar RLW tot de openbare sector behoort, is het Sachant que la R.V.A. reléve du secteur public, il
denkbaar dat die kandidaat aarzelt om stappen |teest concevable que ce candidat hésite a entreprendre
ondernemen die lang dreigen te zullen aanslepen|erdes démarches longues et aléatoires.
waarvan de uitkomst onzeker is .

Wanneer het beheer is eengemaakt, zal men| — Lorsque la gestion sera unifiée, une seule démar-
onder verwijzing naar de Europese regel — kunngnche simple car basée sur l'autorité de la régle euro-
volstaan met één enkele demarche. BIAC zal ¢erpéenne, sera suffisante. La B.I.A.C. ne pourra donc
dergelijke toegang dus niet weigeren doch dit zal pas refuser un tel accés. Mais ceci aura pour consé-
ertoe leiden dat de eventuele kandidaten zich enkehuence que les candidats éventuels choisiront de ne
zullen bezighouden met rendabele niches en |dese consacrer qu'aux niches rentables, laissant les reli-
minder rendabele opdrachten van openbare dienstquats du service public & la B.I.A.C. qui devra les
zullen overlaten aan BIAC, die ze zal moeten uitvoe-accomplir sans compensation (nuit, périodes, creu-
ren zonder compensatie (nacht, dalperiodes, enz.)l ses, etc.).

Het is dus noodzakelijk dit risico te voorkomen en Il est donc indispensable de prévenir ce risque et
zich van in het begin te wapenen met het Europesale se doter des le début de l'instrument européen
instrument dat het mogelijk maakt een dergelijke permettant d'y faire face.
toestand het hoofd te bieden.

Het zou ongezond en onterecht zijn te beweren Il serait injustifié et malsain de prétexter que
dat de goedkeuring van het amendement voor tevedfadoption de I'amendement retarderait le texte et
vertraging zou zorgen en dat het voldoende is gengu’il suffirait de faire passer un tel texte dans une
dergelijke tekst op te nemen in een of andere pro-quelconque loi programme.
grammawet.

Het is immers zo dat: En effet:

1) elke vertraging neerkomt op het niet-naleven 1) tout retard est un manquement a la directive
van de Europese richtlijn; européenne;

2) de wetgever de plicht heeft om de ter bespfe- 2) le texte étant actuellement en discussion, la
king voorliggende tekst zo streng mogelijk te formu- |égislation a le devoir de le rédiger d'une maniére
leren. aussi rigoureuse que possible.

Het onderbrengen van noodzakelike amende- Le report d'amendements connus a ce texte, vers
menten op die tekst in latere wetsbepalingen is geleddes dispositions Iégislatives ultérieures est injustifia-
op de Belgische rechtsprincipes niet te verantwoor-ble au regard des principes belges et peut étre consi-
den en kan worden beschouwd als misbruik van|dedéré comme un véritable détournement des pouvoirs
bevoegdheden van de wetgever. du législateur.

Ad artikel 4, § 3: Ad article 4, § 3;

Artikel 4, 8§ 3, is de omzetting in Belgisch recht van  L’article 4, § 3, est la transposition en droit belge
artikel 15 van richtliin 96/67/EG. Deze bepaling de I'article 15 de la directive 96/67/C.E. Cette dispo-
voorziet in de mogelijkheid om aan alle dienstverle- sition prévoit la possibilité d'imposer a tous les pres-
ners die afhandelingsdiensten verrichten, de ver-tataires de services qui fournissent des services
plichting op te leggen om op billijke en niet d'assistance, de participer d’'une maniére équitable et
discriminerende wijze deel te hemen aan de vervul-non discriminatoire a I'exécution des obligations de
ling van de verplichtingen tot het verlenen van de service public prévues par la Iégislation ou la régle-
openbare diensten waarin de nationale wet- of regel- mentation nationale, le cas échéant sur proposition
geving voorziet, in voorkomend geval op voorstel du gestionnaire de I'aéroport.
van de luchthavenbeheerder.
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Deze bepaling is erop gericht te vermijden d
bepaalde dienstverleners zich slechts op een of
lucratieve «niches» van de grondafhandelingsma
zouden toeleggen, zonder zich te moeten beko
ren om de uitvoering van bepaalde opdrachten v
algemeen nut, die vaak minder winstgevend zijn (
zogenaamde «cherry-picking»). De gelijkheid tuss
de verschillende marktdeelnemers vereist dat de |
van de openbare dienst wordt gespreid over de v,
schillende marktdeelnemers.

Om dezelfde reden is het aangewezen om
dienstverleners die op andere Belgische luchthav
dan Brussel-Nationaal actief zijn, te verplichten t
deelname aan de openbare dienst. Zo niet,
dreigt het risico dat alle lucratieve activiteiten na
andere luchthavens worden overgebracht.

De criteria om te bepalen welke dienstverlene
precies verplicht zijn tot deelname aan de openb
dienst, dienen bepaald te worden bij koninklij
besluit. Verplichte deelname kan bijvoorbeeld op
legd worden wanneer een bepaald marktaandeel
een bepaalde omzet bereikt wordt.

Ook de wijze waarop en de voorwaarden waaro
der deze deelname dient te geschieden, moeten
koninklijk besluit worden vastgesteld. Ook hig
bestaan er verschillende mogelijkheden: dienstver
ners kunnen aan de openbare dienst deelnem
ofwel in natura door zelf bepaalde opdrachten uit
voeren (bijvoorbeeld volgens een toerbeurtsystee
ofwel door betaling van een finarigebijdrage in
een fonds ten gunste van de instantie die de op
bare dienst daadwerkelijk verzekert.

De indiener wijst erop dat hij de minister hier eg
laatste redmiddel aanbiedt, aangezien deze
amendement op 8 2 weigert.

4

De minister antwoordt dat hij zich volkomer
bewust is van de vertraging die de omzetting
Belgisch recht van richtlijn 96/67 heeft opgelope
ondanks de inspanningen die zijn kabinet zich da
voor heeft getroost.

Hij meent dat er een aantal elementen zijn g
onmiddellijk moeten worden omgezet, bijvoorbee
het afzonderlijk opnemen in de analytische boe
houding van de afhandelingsdiensten voor pas
giers en de oprichting van een comité van gebruik
van de luchthaven (of hun vertegenwoordigers).

(176)

t Cette disposition vise a éviter que certains presta-
eeraires de service ne se consacrent qu'a une ou
ktplusieurs «niches» lucratives du marché de
md-assistance en escale, sans devoir se préoccuper de
nl'exécution de certaines missions d'utilité publique
efqui sont souvent moins rentables (ce qu'on appelle le
n«cherry picking»). L'égalité entre les divers partici-
spants au marché exige que la charge du service
r-public soit étalée sur les différents acteurs du
marché.

ok Pourla méme raison il convient d’obliger des pres-
ndataires de services présents dans d’autres aéroports
t belges que Bruxelles-National, de participer égale-
anment au service public. Sinon il y a un risque de voir
migrer toutes les activités lucratives vers d’autres
aeroports.

rs Les criteres pour déterminer quels prestataires de

reservices sont précisément obligés de participer au

k service public doivent étre prévus par arrété royal.

e- Une participation obligatoire peut par exemple étre

ofimposée quand une part de marché déterminée ou un
chiffre d’affaires déterminé est atteint.

n- La maniére de laquelle et les conditions auxquel-
blgs cette participation doit avoir lieu sont également
r a fixer par arrété royal. Ici aussi il y a plusieurs possi-
e-bilités: des prestataires de service peuvent participer
enau service public, ou bien en nature en exécutant
te eux-mémes certaines missions (par exemple d’aprés
m)un «systeme a tour déleo>), ou bien en payant une
contribution financiere dans un fonds en faveur de
enFinstance qui assure effectivement le service public.

n L'auteur fait remarquer que comme le ministre
rijrefuse son amendement au 8 2, il lui fournit ici une
planche de saut.

| Le ministre répond qu'il est tout a fait conscient
in du retard quant & la transposition en droit belge du
n texte de la directive 96/67 malgré I'important travail
ar-fourni au niveau de son cabinet.

ie Il pense que I'on peut distinguer des éléments qui

d demandent une traduction immédiate comme la

k- séparation dans la comptabilité analytique des acti-

savités d'assistance aux passagers ou la création d'un

erscomité regroupant les usagers de I'aéroport (ou leurs
représentants).

Deze bepalingen zullen worden opgenomen in

et Ces dispositions seront prises dans l'arrété royal

uitvoeringsbesluit op basis van artikel 2 van dit wets- d’exécution sur base de l'article 2 du présent projet

ontwerp, meer bepaald van de puntén3® en 6.

Wat de liberalisering betreft, kan nog gewezen

worden op deself handlingdie in werking treedt op

de loi et plus précisément les poinfs 3° et 6.

Pour ce qui est du volet libéralisation, il faut
encore distinguer leself handlingdont I'entrée en

1 januari 1989 maar waarvan de draagwijdte beperktapplication est le L janvier 1998, mais la portée est
is; bovendien bestaat op dit vlak al concurrentie aan-tout de méme limitée et il y a déja concurrence
gezien American Airlines nu al naast Sabena werk-puisqu'a ¢té de Sabena, American Airlines opere a

zaam is in Brussel-Nationaal.

Bruxelles-National.
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Voor de dienstverlening aan derden is de datum Pour ce qui concerne les prestations a des tiers,
van inwerkingtreding pas 1 januari 1999. Op dit viak I'entrée en vigueur n’est que € janvier 1999. Dans

zijn nog een aantal

problemen waarover maetce domaine, il y a une série de réflexions a mener, et

worden nagedacht en een beslissing genomensurtout a ce stade, a finaliser par exemple quant a la
bijvoorbeeld de beperking van het aantal dienstver-limitation des prestataires ou la contribution aux
leners of hun bijdrage in de taken van openbaremissions de service public.

dienst.

De minister meent dat vooraleer een definitieye

Il pense gu'’il importe d’abord de réaliser la réor-

beslissing wordt genomen, eerst werk moet wordenganisation envisagée et donc mettre en place la

gemaakt van de voorgenomen reorganisatie en
van de oprichting van BIAC en Belgocontrol.

Het lid vraagt of dit betekent dat de minister bij

uB.l.A.C. et Belgocontrol avant d’arréter une position
définitive: ici aussi, une chose a la fois.

e Le membre demande si cela veut dire que le mi-

eindstemming nog met een ander element zal komemistre reviendra avec autre chose au moment du vote

aandragen.

De minister antwoordt dat een aantal zaken in het

uitvoeringsbesluit geregeld kunnen worden.

Het lid wijst erop dat men geen richtlijn kan om
zetten in een koninklijk besluit zonder een basiswe

De minister antwoordt dat dit wetsontwerp e€
machtigingswet is, die wordt gevolgd door ee
koninklijk uitvoeringsbesluit,  waarvoor  hij
bekrachtiging zal vragen.

Het lid antwoordt dat het dus een bijzonder
machtenwet is.

De minister erkent dit: het is een machtigingswe

Spreker is verrast door deze bekentenis. De min
ter heeft dus voor deze formule gekozen. Zal
klaar zijn voor 1 januari 1999?

De minister antwoordt bevestigend.

Artikel 5
De heer Coene dient de amendementen nrs. 13
14 in:
Amendement nr. 13:

«In 81 de woorden «aan de Staat of aan h
publiekrechtelijk lichaam dat deze daartoe aalf
wijst» doen vervallen.»

Verantwoording

Gezien de keuze in vorige amendementen voor
private vennootschap dient deze optie geschrapt
worden.

Amendement nr. 14:
«Paragraaf 2 van dit artikel doen vervallen.»

Verantwoording

Schrapping naar analogie van het vorige amend

final.

Le ministre précise qu'une série de choses pour-
ront se trouver dans I'arrété royal d’exécution.

Le membre fait remarquer qu’'on ne peut transpo-
t. ser une directive en arrété royal sans une loi de base.

n Le ministre répond que le présent projet est la loi
n d’habitation. Il y aura ensuite un arrété royal d'exé-
cution, pour lequel il demandera confirmation.

D

-

Le membre constate gqu'il s’agit donc ici d’'une loi
de pleins pouvoirs.

Le ministre
d’habilitation.

t. le reconfal C'est une loi

is- L'intervenant ne s’attendait pas a un tel aveu. Le
nij ministre a donc choisi cette formule. Sera-t-il prét
pour le B'janvier 19997

Le ministre répond par l'affirmative.

Article 5

en M. Coene dépose les amendemefitsl et 14:

Amendement ©13:

et «Au § F, de cet article, supprimer les mots «a
1- 'Etat ou a I'entité de droit public que celui-ci déle-
gue a cet effet.»

Justification

een Etant donné que c'est la forme de la société privée
tequi a été retenue dans les amendements précédents,
cette option doiftee supprimée.

Amendement %114 :
«Supprimer le § 2 de cet article.»

Justification

e- Suppression découlant de I'amendement préceé-

ment op artikel 5, § 1.

dent a larticle 5, § &
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De minister wijst erop dat dit artikel de rechten Le ministre déclare que cet article vise a préserver
van de privé-aandeelhouders wil vrijwaren, zoals les droits des actionnaires privés par référence au
bepaald is in het protocol van december 1987 tussemprotocole signé entre les actionnaires de la B.A.T.C.
de aandeelhouders van BATC. Verrassend is bijge-en décembre 1987. Il est des lors surprenant que
volg dat de heer Coene dit amendement (nr. 13)M. Coene propose cet amendemehtl8, dont il ne
indient. De minister verklaart het doel daarvan niet comprend pas bien la portée.
in te zien.

De indiener van het amendement wijst erop dat L’auteur de 'amendement précise que son amen-
zijn amendement nr. 13 wil duidelijk maken dat de dement i 13 concerne le fait que la vente ne doit pas
aandelen niet uitsluitend aan de Staat of publiek-se faire & I'Eat ou & des organismes de droit public
rechtelijke organen verkocht mogen worden. exclusivement.

Amendement nr. 14 handelt over de aanwijzing L'amendement 14 concerne la désignation des
van bedrijfsrevisoren voor de waardebepaling. Datréviseurs d’entreprise pour I'évaluation. Cela ne sert
dient geen enkel doel — BATC bestaat nog steeds era rien — la B.A.T.C. existe toujours et peut procéder
kan zijn aandelen verkopen aan elkéngmesseerde| a la vente de ses parts, a toute partie intéressée et au
partij en tegen de door de partijen overeengekomerprix convenu entre les parties. Ce qui est prévu dans
prijs. Het ontwerp wil per slot van rekening BATC le projet revient finalement & renationaliser la
opnieuw nationaliseren. B.AT.C.

Zijn redenering staat haaks op die van het Sa logique est donc totalement différente de celle
ontwerp en daarom stelt hij met zijn twee amende-du projet, ce qui justifie les adaptations proposées
menten aanpassingen voor. dans ses deux amendements.

De minister is van oordeel dat indien aandeelhqu- Le ministre pense que si, dans un premier temps,
ders in een eerste fase uit de nieuwe vennootschagdes actionnaires veulent quitter la nouvelle sociéte,
wil stappen, de Staat of een van zijn participp- c'est I'Etat qui a I'obligation de racheter, ou une de
tievennootschappen de aandelen moet opkopen. ses sociétés de participation.

Sommigen denken dat alle privé-aandeelhouders Certains pensent que les actionnaires prives vont
zullen weggaan. Maar de Staat, die de aandelertous partir. Or, I'Eat doit racheter et il n'a pas le
moet terugkopen, heeft niet eens de middelen om [dapremier franc pour le faire. Dans ce cas, la situation
te doen. In dat geval komen wij in een apocalyptischserait apocalyptique. Le ministre est quant & lui plus
scenario terecht. Van zijn kant is de minister opti- optimiste mais il est exact que, si cela se produisait,
mistischer maar het klopt dat hij krachtens hetil serait obligé de le faire, en vertu du protocole
protocol van 1987 verplicht zou zijn te kopenh d'accord de 1987.
mochten de aandeelhouders zich terugtrekken.

Zodra die operatie achter de rug is, zal men [de Dés que cette opération sera faite, on remettra les
aandelen te koop aanbieden en een meerderheitltres de vente, en gardant la majorité.
behouden.

Een lid zegt dat men de zaken ernstig moet opne- Un commissaire déclare qu'il faut étre sérieux. Si
men. Gesteld dat de grote privé-aandeelhouderdes grands actionnaires privés partent (la Société
weggaan (de Generale Maatschappij van Beldéee | Générale de Belgique, le groupe Bruxelles Lambert,
Groep Brussel-Lambert, de ASLK, de NMKN, enz.), la G.C.E.R., la S.N.C.l,, etc.), rétrocedent leurs parts
hun aandelen aan de Staat overdragen en de taatl Etat et que ce dernler met en bourse les titres dont
naar de beurs gaat met effecten waarvan geen enkel@ucun des anciens actionnaires ne veut encore, le
voormalige aandeelhouder nog wil weten, meent [deministre croit-il vraiment que ce sera un succés?
minister dan werkelijk dat dit zal lukken? Temeer D’autant plus que la manne que représententabes
omdat het hemelse manna voor BATC, te weten |defree shopgour la B.A.T.C. dispafal
tax free shopsook zal verdwijnen.

De minister verzekert dat men daarover heeft Le ministre assure que cela a fait 'objet de ré-
nagedacht en dat zulks inderdaad een van de pardiexions et en effet, c’est un des parametres dont on a
meters is die men in aanmerking heeft genomen. | tenu compte.

Daarnaast bestaan er goede economische perspec- A ctté de cela, les perspectives économiques sont
tieven. Men heeft een evaluatie gemaakt van de oyerbonnes. On a évalué les chances de survie des entités
levingskansen van de bedrijven die men wil oprich- qu’on mettait en place.
ten.

De bedrijfsleiding van de twee instellingen we
bij die zeer objectieve denkoefeningen betrokken.

Le management des deux entités a été associé a ces
réflexions tres objectives.



(179)

Dat neemt uiteraard niet weg dat de economisc
toekomst van een bedrijf altijd onzeker is. Het is 3
een weddenschap.

Het lid merkt op dat de betrokken bedrijve
moeten denken aan de belangen van hun eigen §
deelhouders wanneer zij besluiten om hun aande
al dan niet te behouden.

De minister voegt eraan toe dat wanneer die of
ratie achter de rug is, men ook moet zorgen dat
effecten hun waarde behouden.

Het lid wijst erop dat dat niet zal gebeuren met
aandeelhouders die thans in BATC zitten. Bove
dien zal dat nooit lukken als men niet meer dan 10
15% van de effecten op de beurs brengt. Men m
de beurskoers ondersteunen.

Tot besluit vraagt de minister de amendeme
nr. 13 en 14 te verwerpen.

De heer Hatry dient amendement nr. 8 in:

«In § 2, het eerste lid vervangen door de volgen
leden:

«De commissarissen-revisors moeten binnen ¢
termijn van ten hoogste zes maanden alle aands
houders en de Staat in kennis stellen van de inhg
van hun evaluatierapport.

De Koning bepaalt de precieze duur van hun o
dracht en regelt, in voorkomend geval, het verlog
ervan.

Het definitieve verslag van de commissariss
moet worden voorafgegaan door preliminairen d

1-780/3 -1997/1998

he Bien entendu, l'avenir économique d'une entre-
Is prise cet toujours aléatoire. C’'est un pari sur
l'avenir.

n Le commissaire fait remarquer que les entreprises

haren question doivent agir en fonction de l'intérét de

lerleurs propres actionnaires en gardant leurs parts ou
non.

pe- Le ministre ajoute qu’une fois I'opération réalisée,
dieil faudra également assurer la liquidité des titres.

de Le commissaire déclare que ce ne sera pas le cas
n-avec les actionnaires qui sont aujourd’hui dans
ofB.A.T.C. Mais il est certain que si on met les titres en
peBourse et si on se contente d’en mettre 10 ou 15 %,
cela ne marchera jamais. Il faudra soigner le cours.

nt En conclusion, le ministre, demande le rejet des

amendements®Al13 et 14.
M. Hatry dépose I'amendement &:

de «Au 8§ 2, de cet article, remplacer le premier alinéa

par les alinéas suivants:

en «Les commissaires-réviseurs devront communi-
el-quer leur rapport d’évaluation a tous les actionnaires
yuckt a I'Etat dans un délai maximum de six mois.

p- Le Roi définira la durée exacte de leur mission et
Dp en organisera, s'il échet, le déroulement.

en  Le rapport définitif des commissaires devra étre
e précédé de préliminaires soumis a la contradiction

voor alle betrokken partijen, met inbegrip van de de toutes les parties concernées, en ce compris la

naamloze vennootschap BATC, voor tegenspré
vatbaar zijn.

De commissarissen moeten bij het motiveren V
hun evaluatie rekening houden met de aldus gef
muleerde tegenspraken en opmerkingen.

Na de sluiting van het verslag van de commissar
sen moet de Staat of de daartoe aangewezen pub
rechtelijke instelling de door de aandeelhouders v
de naamloze vennootschap BATC aangeboden 4
delen terugkopen. De betaling moet geschied
binnen drie maanden volgend op de aanbieding V
de aandelen.

De aandeelhouders oefenen hun uittredingsrec
uit door middel van een aangetekende brief gerig
aan het kabinet van de minister van Vervoer of a
de zetel van de publiekrechtelijke instelling die
aangewezen om tot die aankopen over te gaan.»

Verantwoording

De Staat moet de verbintenissen nakomen die

\aksociété anonyme B.A.T.C.

an Les commissaires devront motiver leur évaluation
or-en tenant compte des contredits et remarques ainsi
formulés.

is- Aprés claure du rapport des commissaires, tHE
ielou I'entité publique désignée a cet effet devra acqué-
an rir les actions qui lui seront présentées par les action-
annaires de la société anonyme B.A.T.C. et en payer le
enprix dans les trois mois de cette présentation.

an

tht  Les actionnaires exerceront leur droit de sortie par
htlettre recommandée adressée au cabinet du ministre
andes Transports ou au siege de I'entité publique dési-
is gnée a cet effet pour procéder a ces achats.»

Justification

hij Les engagements pris par {# en signant le

heeft aangegaan door hoofdstuk IV van het proto-chapitre IV du protocole de 1987 doivent étre respec-
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colakkoord van 1987 te ondertekenen. Dit ameng
ment bevat de in hoofdstuk IV van het protoc
beschreven regels betreffende de organisatie van
terugkoopprocedure.

De minister antwoordt dat de voorgestelde tek
de praktische uitvoeringsbepalingen wil vaststell¢
die nader omschreven zullen worden in het konin
lijk besluit dat krachtens deze wet wordt genomen

Wat de verwijzing naar het protocol van 198
betreft, heeft de minister verklaard, verklaart h
nogmaals en zal hij blijven verklaren dat de recht
van de aandeelhouders die in het protocol van 1¢
zijn gewaarborgd, meer bepaald in hoofdstuk I
gevrijwaard zullen worden.

Het amendement wordt bijgevolg verworpen.

Artikel 6
De heer Coene dient amendement nr. 15 in:

«Dit artikel doen vervallen. »

Verantwoording

De activiteiten van de nieuwe maatschappij zi
van commercie aard.

Naar analogie van de vorige amendementen
andere artikelen dient logischerwijze ook dit artike
geschrapt te worden.

De minister verwijst naar zijn antwoorden bij d
vorige amendementen (nrs. 10, 11, 13 en 14)
vraagt ook dit amendement te verwerpen.

Artikel 7

De heer Hatry dient amendement nr. 22 in:
«Het eerste lid van § 2 vervangen als volgt:

«De Koning kan, bij een in Ministerraad overleg
besluit, voorzien in burgerlijke, administratieve e
strafrechtelijke sancties in geval van niet-nalevin
van de krachtens deze wet vastgestelde bepalinge

Verantwoording

In tegenstelling tot wat in het ontworpen artike
wordt beweerd, kan de Koning de toepassing V
krachtens de wet vastgestelde bepalingen niet wa
borgen. Hij kan hoogstens de toepassing van de
bevorderen en voorzien in sancties bij het nig
naleven van deze bepalingen.

a)
=

d
N ministres, prévoir des sanctions civiles, administra-

(180)

le-tés. Cet amendement reprend les regles d’organisa-
ol tion de la procédure de rachat décrites au chapitre 1V
delu protocole.

st Le ministre répond que le texte proposé tente de

>n définir des modalités pratiques d’exécution, lesquel-

k- les seront précisées dans l'arrété royal qui sera pris
en vertu de la présente loi.

7 Pour ce qui est de la référence au protocole de
ij 1987, il a dit, répété et le répéte encore que les droits
endes actionnaires garantis par le protocole de 1987 et
)8lus particulierement son chapitre IV seront respec-
/, tés.

La proposition d’amendement doit dés lors étre
rejetée.

Article 6
M. Coene dépose I'amendemefitlb:

«Supprimer cet article.»

Justification

Les activités de la nouvelle société sont de nature
commerciale.

n

op Compte tenu des amendements présentés aux
2| autres articles, cet article doit, logiquement, égale-

ment étre supprimé.

Le ministre renvoie a ses réponses aux amende-
enments précédents 10, 11, 13 et 14) et demande
également le rejet de cet amendement.

Artikel 7

M. Hatry dépose 'amendemert 22:

«Au § 2 de cet article, remplacer le premier alinéa
par ce qui suit:

«Le Roi peut, par arrété délibéré en Conseil des

g tives et pénales en cas de non-respect des disposi-
n.tions prises en vertu de la présente loi.»

Justification

| Contrairement a ce qui est indiqué dans l'article
anen projet, le Roi ne peut assurer I'application des
ardispositions prises en vertu de la loi, tout au plus
wepeut-il en favoriser I'application et prévoir les sanc-
t- tions qui s'attacheront au non-respect desdites
dispositions.
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De heer Hatry verklaart het enigszins misplaa
vinden strafsancties in te voeren om de burgers
dwingen iets te doen.

Dat komt erop neer dat privé-groepen die aand
len bezitten in BATC, verplicht zijn hun aandelen i
de nieuwe vennootschap te behouden, zo niet \
dwijnen hun gedelegeerd-bestuurders achter de
lies!

Spreker verklaart het nooit te hebben meegema
dat er met strafsancties wordt gezwaaid gewoon
de toepassing te waarborgen van de krachtens g
wet vastgestelde bepalingen.

Spreker verklaart het advies van de commiss
voor de Justitie te willen inwinnen over de formule
ring van artikel 7, 8 2 of. algemene bespreking
blz. 154).

De minister antwoordt dat de formulering van h
wetsontwerp de klassieke formulering is die gebru
wordt in kaderwetten of in wetten die bepaalde b
zondere bevoegdheden aan de Koning verlen
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st M. Hatry trouve gu’il est un peu inconvenant de
teprendre des sanctions pénales pour obliger les citoy-
ens a faire quelque chose.

le- Cela revient a dire que les groupes privés qui sont
n actionnaires de la B.A.T.C., sous peine de I'envoi de
erleurs administrateurs délégués en prison, sont obli-
tragés de rester actionnaires de la nouvelle société.

akt Il n’a par ailleurs jamais vu employer des sanc-

pimtions pénales pour assurer simplement I'application

ezé'une telle loi, dont les dispositions ne seraient pas
violées.

sie L'intervenant désire demander un avis a la
commission de la Justice sur la formulation du & 2 de
l'article 7, (voir discussion générale, p. 154).

ot Le ministre répond que la formule reprise dans le
kt projet de loi est notamment la formule classique
j- pour les lois-cadres ou attribuant certains pouvoirs
enspéciaux au Roi comme, par exemple, la loi du

zoals bijvoorbeeld de wet van 27 maart 1986, arfti- 27 mars 1986, article 3, § 4.

kel 3, § 4.

De minister voegt eraan toe dat de Raad van St
dit ontwerp heeft onderzocht en geen opmerking
over die formulering heeft gemaakt.

Bijgevolg vindt hij het ook niet nodig de tekst t¢
wijzigen: het amendement kan dus worden verwc
pen.

Een lid stelt vast dat de Raad van State over 1
meer dan drie dagen heeft beschikt om het ontwg
te onderzoeken.

De heer Coene dient amendement nr. 16 in:

«Paragraaf 3 van dit artikel doen vervallen. »

Verantwoording

De termijnen van wettelijk of reglementair ver
eiste adviezen kunnen niet zomaar overbod
gegooid worden voor de totstandkoming van é
bepaalde wet of nieuwe regeling.

De vraag kan hierbij trouwens gesteld worden t
welke aansprakelijkheden in hoofde van de overh
dit kan leiden wegens het niet meer respecteren
wettelijke termijnen. Het valt te betwijfelen of dez
kaderwet voldoende rechtskracht heeft om de
termijnen terzijde te schuiven en aldus de overheid
behoeden voor schadeclaims of rechtsgeding
vanwege derden die zich benadeeld voelen.

De minister antwoordt dat het dossier belangri
en ingewikkeld is. Bijgevolg is het ondenkbaar d
het ontwerp wordt uitgesteld of afgeketst om red

ate Le ministre voudrait ajouter que le Conseil @E
ena examiné ce projet comme les autres et n'a émis de
remarques a aucun moment sur cette formulation.

D

> Des lors, il ne voit pas de nécessité de changer:
or- I'amendement peut donc étre rejeté.

iet Un membre constate que le Conseil tdtEn'a
orpdisposé que d’'un délai de 3 jours pour examiner le
projet.

M. Coene dépose I'amendemefitli6:

«Supprimer le 8§ 3 de cet article.»

Justification

Il serait inconcevable d'ignorer les délais des avis

rdrequis par des dispositions |égales ou réglementaires
énpour les besoins d'une loi déterminée ou d'une
nouvelle réglementation.

bt  On peut dailleurs se demander quelles consé-
pidgquences le non-respect des délais Iégaux pourrait
aravoir pour les pouvoirs publics. Il pataen effet

e douteux que la loi-cadre en projet ait, sur le plan

zguridique, des effets insuffisants pour déroger a ces
tedélais et mettre les pouvoirs publics a I'abri des

enrecours ou actions que pourraient intenter des tiers

gui se sentent |ésés.

jk Le ministre répond que compte tenu de
at 'importance et de la complexité du dossier, il serait
e- inconcevable que le projet soit retardé ou avorté en

nen van abnormaal lange termijnen.

raison de délais anormalement longs.
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Paragraaf 3 is een klassieke bepaling die ook vo
komt in de kaderwetten van 26 juli 1996 en hier
overgenomen.

Dank zij deze bepaling kon voor het RMT-dossi¢
de termijn voor de raadpleging van de vakbond
worden verkort, zodat de afhandeling van d
dossier kon worden bespoedigd en de Staat geld
besparen.

Een lid vraagt wat de Raad van State daaro
heeft gezegd. Het wil hem voorkomen dat de Ra
van State al evenmin de tijd heeft gekregen om
zaak uit te spitten.

Als men besluit om de Raad van State om adv
te vragen, stelt hij voor de volgende problemen vg
te leggen:

— de taalrol;

— na advies van de commissie voor de Justitie,
formulering van § 2 van artikel 7;

— 8 3 van artikel 7.

Het lid hoopt evenwel dat dit niet noodzakelij
zal zijn en dat de minister de commissie een overt
gend antwoord kan geven.

Een lid begrijpt dat hij de tekst anders interpr
teert dan de minister bedoelt. Maar 8§ 3 kan in
huidige formulering aanleiding geven tot misbruik.

De minister blijft bij zijn tekst, aangezien dez
bepaling is overgenomen uit het uitvoeringsbesl
van de wet van 26 juli 1996 betreffende de Econon
sche en Monetaire Unie.

De heer Hatry die amendement nr. 9 had ing
diend, trekt het in.

Artikel 8

De heer Coene dient de amendementen nrs. 17
18 in:

Amendement nr. 17:

«In 8 1 en § 3 van dit artikel de woorden «30 se
tember 1998» vervangen door de woorden «
maart 1998.»

Verantwoording

Gezien het feit dat het hier een kaderwet betre
dient de termijn waarbinnen gewerkt kan worde
beperkt te worden teneinde de parlementaire wg¢
king niet verder uit te hollen.

Vandaar het voorstel tot beperking van d

or-

or
enconsultation des organisations syndicales a pu étre
at raccourci gfae a cette disposition ce qui a permis

Kow'accelerer le dossier et de faire economiser de

(182)

Le § 3 correspond a une disposition type des lois
is cadres du 26 juillet 1996 qui a été reproduite ici.

En l'occurrence, dans le dossier R.T.M, le délai de

'argent a I'Rat.

er Un membre voudrait savoir ce qu’'a dit le Conseil
add’Etat & ce propos. Il semble qu’il n'ait pas eu le
Jietemps non plus d’approfondir cette question.

es Si on en arrive a demander l'avis du Conseil
ord’Etat, il propose qu’'on le consulte:

— sur la question du cadre linguistique;

de — aprés avis de la Commission de la Justice, sur

la formulation du 8 2 de l'article 7;
— sur le § 3 de l'article 7.

K Néanmoins, l'intervenant espére que ce ne sera
Ui-pas nécessaire si le ministre donne a la Commission
une réponse convaincante.

- Un membre comprend que son interprétation du
detexte est différente du but poursuivi par le ministre.
Mais tel qu’il est formulé, le § 3 peut donner lieu a

des abus.

a)

Le ministre maintient son texte, cette disposition
lit étant reprise de l'arrété royal d'exécution du
ni- 26 juillet 1996, en vertu de la loi sur I'Union écono-
migque et monétaire.

e- M. Hatry, qui avait déposé I'amendemeftd le

retire.

Article 8

en M. Coene dépose les manedemefitslY et 18

Amendement 17

p- «Aux § * et § 3 de cet article, remplacer les mots
Bl«le 30 septembre 1998» par les mots «le 31 mars
1998.»

Justification

ft, Etant donné gu’il s’agit ici d’'une loi-cadre, il

n, convient de limiter le délai dans lequel les mesures
2r-devront étre prises, afin de ne pas empiéter davan-
tage sur les compétences du Parlement.

e C’est pourquoi il est proposé de limiter la période

volmachtentermijn.

des pouvoirs spéciaux.
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Amendement nr. 17:

«In 8 2 van dit artikel, de woorden «binnen de z
maanden» vervangen door de woorden «binnen
drie maanden».

Verantwoording

Gezien het feit dat het hier een kaderwet betre
dient de termijn waarbinnen bekrachtigd mod
worden, beperkt te worden teneinde de parleme
taire werking niet verder uit te hollen.

Vandaar het voorstel
bekrachtigingstermijn.

tot beperking van

De minister antwoordt op deze beide amendemen-

ten dat de complexiteit van het model en de wil
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Amendement 17

es  «Au 8§ 2 de cet article, remplacer les mots «dans
ddes six mois» par les mots «dans les trois mois».

Justification

ft, Etant donné qu'il s'agit ici d'une loi-cadre, il

2t convient de limiter le délai au cours duquel les arré-

2n-tés devront étre pris, afin de ne pas empiéter davan-
tage sur les compétences du Parlement.

C’est pourquoi il est proposé de limiter la période
de confirmation.

e

Le ministre répond aux deux amendements que la
m complexité du modéle et le souci de sauvegarder les

de rechten van eenieder te vrijwaren, meebrengerdroits de chacun demandent forcément un certain
dat de uitvoering van de verschillende fasen van hettemps pour la réalisation des différentes phases du
ontwerp tijd zal kosten. Uiteraard wil men de opera- projet. La volonté est assurément de mener a bien
tie zo snel mogelijk tot een goed einde brengen, maat'opération dans les meilleurs délais, mais il faut voir

men moet de realiteit onder ogen zien en de nodigdes choses en face et se donner le temps nécessaire:

tijd nemen: dit amendement is dus onaanvaardba

Als de minister dan toch zoveel tijd nodig heeft,
vraagt een lid zich af, waarom moet dan met een |
zondere-machtenwet worden gewerkt, terwijl de
materie evengoed met een gewone wet kon wor
geregeld die binnen dezelfde termijn kon wordé
besproken.

Als dit ontwerp vér het eind van het jaar wordt
goedgekeurd, zal de minister negen maanden de
hebben om deze operatie uit te voeren, waarvan
beweert dat ze algemeen wordt toegejuicht.

Spreker ziet niet in wat het probleem is.

De minister antwoordt dat hij zich nog goed he
innert hoeveel tijd nodig was om na het politiek
akkoord de dossiers van de NMBS en de RMT
praktijk om te zetten. Hij durft het niet aan zich va
te pinnen op 31 maart 1998 als einddatum.

Hij wil niets liever dan het ontwerp zo snel moge
lijk af te ronden.

IV. STEMMINGEN

Artikel 2

De amendementen nrs. 5 en 10 worden verwory
met 5 tegen 3 stemmen.

Amendement nr. 6 wordt verworpen met 6 tegen
stemmen.

Artikel 3

De amendementen nrs. 19, 3 en 20 worden in

r. cette proposition d’amendement ne peut dont étre
retenue.

o Un membre estime que s'il faut tellement de temps
Dij-au ministre, il se demande pourquoi il fallait faire
ze une loi de pouvoirs spéciaux, alors que cela pouvait
lerse régler par une loi ordinaire dont on aurait pu
2N terminer 'examen dans les mémes délais.

Si ce projet est adopté avant la fin de I'année, le
tijdninistre disposera de neuf mois pour réaliser toute
hij'opération dont il dit qu’elle rencontre I'assentiment

général.

L’intervenant ne voit pas bien ou se trouve le
probleme.

r- Le ministre explique qu'il a I'expérience du temps

e qu’il a fallu aprés 'accord politique pour réaliser en

in pratique les dossiers S.N.C.B. et R.T.M. Jamais |l

st n'oserait prendre le risque de fixer le délai au
31 mars 1998. C’est l'unique raison.

Il ne demande qu’a finaliser ce projet le plus rapi-
dement possible.

1}

IV. VOTES

Avrticle 2

en Les amendements®h5 et 10 sont rejetés par 5
Voix contre 3.

3 L'amendement %6 est rejeté par 6 voix contre 3.

Article 3

je- Les amendement$$19, 3 et 20 sont retirés.

trokken.
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Amendement nr. 2 wordt verworpen met 6 tegen
stemmen.

Artikel 4

Amendement nr. 4 wordt ingetrokken.

De amendementen nrs. 7, 11, 12, 21 en 1 wor(
verworpen met 6 tegen 3 stemmen.

Artikel 5

De amendementen nrs. 13, 14 en 8 worden V
worpen met 6 tegen 3 stemmen.

Artikel 6

Amendement nr. 15 wordt verworpen met 6 teg
3 stemmen.

Artikel 7

Amendement nr. 9 wordt ingetrokken.

De amendementen nrs. 22 en 16 worden verw,
pen met 6 tegen 3 stemmen.

Artikel 8

De amendementen nrs. 17 en 18 worden verw,
pen met 6 tegen 3 stemmen.

Het wetsontwerp in zijn geheel wordt aangen
men met 6 tegen 3 stemmen.

Dit verslag is eenparig goedgekeurd door ¢
10 aanwezige leden.

De rapporteurs,
Michéle BRIBOSIA-PICARD.
Anne-Marie LIZIN.

De Voorzitter,
Paul HATRY.

V. TEKSTVERBETERING

Artikel 3
In 8 1, P, van dit artikel de woorden «het Verdra

inzake» vervangen door de woorden «de Overe
komst betreffende ».

VI. TEKST VERBETERD
DOOR DE COMMISSIE

Zie Stuk Senaat nr. 780/4.

(184)

3 L’amendement %2 est rejeté par 6 voix contre 3.

Article 4

L’amendement 94 est retiré.

len Les amendement®7, 11, 12, 21 et®Lsont reje-
tés par 6 voix contre 3.

Article 5

er- Les amendement$$l3, 14 et 8 sont rejetés par 6
Voix contre 3.

Article 6

en - L'amendement %115 est rejeté par 6 voix contre 3.

Article 7

L’amendement ©9 est retiré.

or- Les amendementsh22 et 16 sont rejetés par 6
Voix contre 3.

Article 8

or- Les amendementshl7 et 18 sont rejetés par 6
Voix contre 3.

D- L'ensemble du projet de loi est adopté par 6 voix

contre 3.

le Le présent rapport est approuvé a l'unanimité des

10 membres présents.

Le Président,
Paul HATRY.

Les rapporteuses,
Michéle BRIBOSIA-PICARD.
Anne-Marie LIZIN.

V. CORRECTION DE TEXTE

Article 3
g Au 8 I°1 19 de cet article, remplacer les mots «du

en-Traité de» par les mots «de la Convention relative
a» et le mot «approuvé» par le mot «approuvée ».

VI. TEXTE CORRIGE
PAR LA COMMISSION

Voir le doc. Sénath780/4.
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VII. BIJLAGEN VII. ANNEXES

BIJLAGE 1

ANNEXE 1

Bijlage bij de nota van de heer Klees, directeur-
generaal en CEO van BATC van 26 november 1997

Annexe a la note de M. Klees, directeur général
C.E.O. de B.A.T.C. du 26 novembre 1997

Doel en beperkingen Objet et limites

De hieronder vermelde punten vormen in de huidige stand yan Les points mentionnés ci-aprés constituent dans I'état actuel
de wetgeving uiterst belangrijke belemmeringen voor het indlis- de la législation des obstacles extrémement importants a la
trieel en commercieel beheer van BIAC. Dat beheer blijft het gestion industrielle et commerciale de B.I.A.C. qui reste le but
beoogde en opnieuw door de minister van Vervoer bevestigdepoursuivi et réaffirmé par M. le ministre des Transports, tout en
doel, waarbij de taken van openbare dienst van de federalerespectant les missions de service public de I'aéroport fédéral.
luchthaven gerespecteerd worden.

1. Privékarakter van de bijstand aan de passagiers 1. Le caractére privé de l'assistance aux passagers

Het ontwerp van machtigingswet lijkt ons een stap terug |in  Le projet de loi d’habilitation nous semble constituer un recul
vergelijking met de wet van 21 maart 1991 op de autonome over-par rapport a la loi du 21 mars 1991 sur les entreprises publiques
heidsbedrijven en in vergelijking met de verklaring in de Senaat autonomes et par rapport a la déclaration au Sénat de M. le mi-
van de vroegere minister van Verkeerswezen, de heer JeaniLuaistre des Communications de I'époque, M. Jean-Luc Dehaene
Dehaene (Senaat, 1990-1991, 1173/2, blz. 165) «De minister(Sénat, 1990-1991, 1173/2, p. 165): «De minister preciseert dat

preciseert dat ontvangst van passagiers geen taak is van o
bare dienst.»

De integratie van de bijstand aan de passagiers in de open
dienst brengt tevens een logheid in beslissing en beheer mee
de mededingingspositie van Brussel in gevaar brengt.

Deze stap terug is niet gerechtvaardigd volgens de beginsg
van het Belgisch administratief recht, en evenmin in vergelijki
met de situatie die in de naburige luchthavens wordt vastgest

London (LHR en LGW): de passagiersafhandeling is een act
viteit die volledig privé is. De bescherming van het openbd
belang wordt verzekerd door een Golden Share in BAA, bepa
door de secretaris van Vervoérdgn: BAA Business Brief 1.5).

Parijs (ADP): de perimeter van de openbare dienst past zi
aan de aard van de vlucht aan en is gebaseerd op de begri
«contintiteit» en «indeling van het territorium», zijnde binnen
landse vluchten naar Corsica, DOM-TOBt¢n: H. Sberro).

Wenen: de passagiersafhandeling, de bagagebehandeling
de transfers zijn privéb¢on: H. Stadler).

Kopenhagen: de passagiersafhandeling, de bagagehandel
en de transfers zijn privéton: P. Rasmussen).

Geneve:de passagiersafhandeling, de bagagebehandeling
de transfers zijn activiteiten met privékaraktebrofi:
P. Genton).

Frankfurt: alle activiteitenland sidezijn verbonden met de
mededinging op de markt. Er is slechts een openbare dienst
de handlingair side omdat er een monopolie is. Dit openbag
karakter zal samen met het monopolie verdwijnen (1998 of 20
uiterlijk) (bron: Dillmann).

Schiphol: alle activiteiten op Schiphol hebben een privékaral
ter, met uitzondering van Safety en Securitso(: Vaandrager).

Bovendien moet men rekening houden met de EG-richtl

perontvangst van passagiers geen taak is van openbare dienst. »

bare L'intégration de l'assistance aux passagers dans le service
. dipublic introduit des lourdeurs de décision et de gestion qui
compromettent la position compétitive de Bruxelles.

zlen Ce recul ne se justifie ni par rapport aux principes du droit
g administratif belge, ni par rapport a la situation constatée dans
eldles aéroports voisins.

i Londres (L.H.R. et L.G.W.): le traitement des passagers est

ar une activité totalement privée. La protection de l'intérét public
aldest assurée par une Golden Share dans B.A.A. déterminée par le
secrétaire aux transportsoirce :B.A.A. Business Brief 1.5).

ch Paris (A.D.P.): le périmetre du service public s’adapte a la
ppemature du vol et se base sur les notions de continuité et
d'aménagement du territoire. Soit: vols domestiques vers la
Corse, DOM-TOM s$ource :H. Sherro).

en Vienne: le traitement des passagers, de leurs bagages et des
transferts est privés¢urce:H. Stadler).

ng Copenhague:le traitement des passagers, de leurs bagages et
des transferts est privédurce :P. Rasmussen).

en Geneéve:le traitement des passagers, de leurs bagages, des
transferts est une activité de caractere prdedice:P. Genton).

Francfort: toutes les activiténd sidesont liées a la concur-
oorence sur le marché. Il ne subsiste de service public que pour le
r handling ¢¢é air side car il y a monopole. Ce caractere public
Oldisparétra des la disparition du monopole (1988 ou 2001 au

plus tard) gource :Dillmann).

k- Schiphol: toutes les activités de Schiphol ont le caractere

privé, excepté Safety et Securigo(rce:Vaandrager).

jn En outre, il convient de tenir compte de la directive de la

van 15 oktober 1996 van de Raad betreffende de grondafhal

de€.E.E. du 15octobre 1996 du Conseil relative au marché

lingsmarkt van de luchthavens in de Gemeenschap. Deze richt-d’assistance en escale des aéroports de la Communauté. Elle

lijn stelt een aantal principes voor die toepasbaar zijn in
geval dat ons bezighoudt.

et pose un certain nombre de principes applicables dans le cas qui
nous occupe.
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De vrije toegang tot de grondafhandelingsmarkt is e
communautaire doelstelling.

Daaruit vioeit de noodzaak voort om een «effectieve en loy
concurrentie» te bewaren. De bijlage bij deze richtlijn haalt
diensten aan die binnen dit kader kunnen vallen. In dit verbg
zijn vooral de punten 2 en 3 van betekenis:

2. De passagiersafthandeling omvat elke vorm van bijsta
aan de passagiers bij vertrek, bij aankomst, bij transit of
overstap, namelijk de controle van de tickets, van de reisdo

(186)

en  Le libre accés au marché de I'assistance en escale est un objec-

tif communautaire.

ale Il en résulte la nécessité de préserver une «effective et loyale

de concurrence». L'annexe a cette directive cite les services suscep-

ndtibles d’entrer dans ce cadre. Il y a en particulier, dans I'optique
de la présente, lieu de citer les points 2 et 3:

nd 2. L'assistance «passagers» comprend toute forme d’assis-
pbij tance aux passagers au départ, a l'arrivée, en transit ou en
cu-correspondance, notamment le coOletrdes billets, des docu-

menten, het inchecken van de bagage en het vervoer ervan taments de voyage, I'enregistrement des bagages et leur transport

aan het sorteringssysteem.

3. De «bagageafhandeling» omvat de bagagebehandelin
de sorteerzaal, hun sortering, hun voorbereiding met het oo
het vertrek, hun laden op en lossen van de installaties
bedoeld zijn om ze van het vliegtuig naar de sorteerzaal te b
gen en omgekeerd, evenals het vervoer van de bagage val
sorteerzaal tot in de bagagezaal.

Zonder in detail te treden kunnen we zeggen dat er of
mededinging moet zijn, zelfs als de beheersentiteit aan deze
viteit kan deelnemen tegen perfect doorzichtige voorwaarden.

Men kan dus vragen stellen bij een artikel dat een openb
dienst in het leven roept met de verplichtingen en de privileg
eraan verbonden, als men weet dat er volgens de EG-richtlij
vrije concurrentie moet zijn voor deze activiteiten.

2. De prestatiecontracten tussen BIAC en Belgocontrol

Het bestaan van een gestructureerde interface tussen de
vennootschappen blijft een uitvoerbare en noodzakelijke voor
gaande voorwaarde voor het rationeel en gefineerd beheer
van beide.

De arbitrage van de minister, voor 100% aandeelhouder in
ene vennootschap en voor een nader te bepalen percentage
andere, in naam van de openbare dienst is een factor van o
lijkheid tegenover derde aandeelhouders.

Ter informatie: NATS (National Air Traffic Services) voert
de luchtcontrole uit van de luchthavens die beheerd worg
door BAA, een volledige privévennootschap sinds 1986. NAT
is momenteel een openbare dienst die ressorteert onder
Bestuur van de Burgerluchtvaart (Ministerie van Vervoer). H
niveau van de diensten, de kwaliteit ervan en het niveau van
toegepaste prijzen zijn het onderwerp van contractuele akkd
den tussen BAA en NATS.

3. BIAC mag geen administratieve autoriteit zijn

Deze bepaling moet ingevoegd worden in de KB'’S die ter u
voering van de wet moeten worden genomen. Deze bepal
heeft tot doel, zonder dat betwisting mogelijk is, BIAC buite
het toepassingsterrein van de administratieve rechtspraak
houden, waarvan de traagheid en de logheid welbekend zijn
BIAC direct te onderwerpen aan de gewone rechtspraak.

4. Het contractueel karakter van nieuwe aanwervingen en
bevorderingen moet gewaarborgd zijn

Men heetft altijd aanvaard dat het van de RLW overgebrac
personeel een drievoudige garantie zal krijgen:

1. behoud van werk;
2. behoud van loon op het ogenblik van de overdracht;

3. behoud van het recht op pensioen zoals het in het sta

jusqu’aux systemes de tri.

in 3. L'assistance «bagages» comprend le traitement des baga-
opges en salle de tri, leur tri, leur préparation en vue du départ, leur
iechargement sur et leur déchargement des systemes destinés a les
enamener de I'avion a la salle de tri et inversement, ainsi que le
n deansport de bagages de la salle de tri jusqu’a la salle de distribu-
tion.

en Sans entrer dans une analyse de détail, il suffira de dire ici que
actita concurrence doit étre ouverte, méme si I'entité gestionnaire
peut participer a cette activité dans des conditions de transpa-
rence parfaite.

are On peut donc s'interroger sur la compatibilité d’'un article
es érigeant en service public avec les contraintes et privileges y rela-
nertifs, une activité soumise a concurrence par des directives C.E.E.

2. Les contrats de performances entre B.l.A.C. et Belgocon-
trol

twee L'existence d’une interface structurée entre les deux sociétés
af- reste un préalable réalisable et nécessaire a la gestion rationnelle
et coordonnée de l'une et l'autre.

de L’arbitrage du ministre actionnaire a 100 % de l'une et a un
in gurcentage restant a déterminer de l'autre, au nom du service
nbilpublic est un facteur d'inéquité envers les actionnaires tiers.

A titre d'information, les aéroports gérés par B.A.A., société
enintégralement privée depuis 1986, voient leur coatmérien
'S réalisé par N.A.T.S. (National Air Traffic Services). N.A.T.S.
heest actuellement un service public, dépendant de I’Administra-
et tion de l'aviation civile (Ministeére des Transports). Le niveau
dedes services, leur qualité et le niveau des prix pratiqués font
or-I'objet d’accords contractuels entre B.A.A. et N.A.T.S.

3. B.I.A.C. ne peut étre une autorité administrative

it-  Cette disposition & insérer dans les A.R. a prendre en exécu-
ingtion de la loi a pour but de soustraire sans contestation possible,
n B.lLA.C. au champ d’application des juridictions administratives
tedont la lenteur et la lourdeur sont bien connues et de la faire
erressortir directement aux juridictions ordinaires.

4. Lagarantie de caractére contractuel des nouveaux engage-
ments et promotions

hte Il a toujours été admis que le personnel transféré de la R.V.A.

le serait avec la garantie triple:
1. maintien de I'emploi;
2. maintien du salaire au moment du transfert;

uut 3. maintien du droit a la pension tel gu'il existe au moment

van de RLW bestaat op het ogenblik van de overdracht.

du transfert dans le statut R.V.A.
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Bovenop deze overgedragen rechten, waarvan de opsomn
beperkt is, is de doelstelling dat elke nieuwe aanwerving of e
bevordering gebeurt binnen een contractueel kader. Alleen
juridisch regime maakt immers een industrieel en commerci
beheer mogelijk dat niet gehinderd wordt door administratie|
geschillen, zoals bijvoorbeeld het permanent instellen v
beroep bij de Raad van State.

Het contractueel waarborgen is slechts mogelijk als de KB
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ning Au dela de ces droits transférés, 'énumération en étant limita-
ke tive, I'objectif est que tout nouveau recrutement ou toute promo-
dittion se réalise dans un environnement contractuel. En effet, seul
bel ce régime juridique permet une gestion de caractére industriel et
ve commercial qui ne soit pas entravée par le contentieux adminis-
an tratif notamment les recours permanents au Conseidtd’E

b

s, La contractualisation n’est possible que si leStésreoyaux a

die ter uitvoering van het wetsontwerp moeten worden gemo- prendre en exécution du projet de loi abrogent dans ce cadre les

men, de artikelen 34 en 35 van de wet van 1991 afschaffen, di
verplichte statutaire clausules bepaalt, en tevens de contract
omgeving créeen.

5. De niet-toepasbaarheid van de geéalineerde wetten op
het taalgebruik in bestuurszaken

Het beoogde doel is de logheid en de geschillen voorkoni
die onverenigbaar zijn met industrieel en commercieel beheer
die het gevolg zijn van dergelijke voorschriften. Voorbeelde
hiervan zijn de moeilijkheden die de RLW momenteel doo
maakt (de afwezigheid van een taalkader leidt tot de nietigh
van alle bevorderingen).

De oplossing van het koninklijk besluit van 1978 m.b.}.

Sabena wordt bijvoorbeeld toegepast in een contractuele on
ving. Het zou inderdaad onmogelijk zijn een statutair systeem
cregen zonder dat tegelijkertijd een taalkader wordt vastgeste
Dit probleem is dus verbonden met het vorige.

6. De kosten van de controle op de regionale luchthavens

Tot 1992 legde een samenwerkingsakkoord de federale R
de verplichting op om de controle op de regionale luchthave
op zich te nemen. Deze toestand werd stilzwijgend gehandha
en zou vastgelegd worden door het wetsontwerp.

Een dergelijke overdracht, ‘geegreerd in de finande rela-
ties tussen Belgocontrol en BIAC, houdt een risico in dat ona
vaardbaar is omdat het oncontroleerbaar is in het kader
industrieel en commercieel beheer. Afgezien daarvan brengt d
vorm van subsidigng de ondoorzichtigheid van de rekeninge
teweeg.

7. Vaststelling van de inkomsten door de toezichthoudende
overheid

Rekening houdend met de definitie van openbare dienst wd
het grootste deel van de inkomsten (luchthaventarieven)
BIAC vastgesteld door de toezichthoudende overheid.

De directie van BATC verlangt ten zeerste een vastelling v
tarieven in het kader van de controle van een mededingingsn
en voor een aanvaardbare bepaalde duur.

Ze constateert dat de vaststelling van de tarieven door de
zichthoudende overheid, wanneer die geen objectieve weers
geling zijn van de ontwikkeling van de onderneming, nie
transparante subsidies mogelijk zou maken of verborgen trg
fers naar Belgocontrol of naar de nationale luchtvaartma
schappij waarin de overheid ook aandeelhouder is, of n
andere derden.

8. Performantiedoelstelling in de vorm van ROE

Onafhankelijk van de kwaliteitsdoelstellingen van de dien
aan de passagiers en aan de luchtvaartmaatschappijen moet
als financiée doelstelling een ROE bepalen van 13 tot 15% p
jaar op de industiie en commercie activiteiten die verbonden
zijn met de exploitatie van de luchthaven Brussel-Nationa
Doel hiervan is een gezonde en duidelijke findiecgtuatie te
verkrijgen. Deze ROE is vergelijkbaar met die welke behas
wordt door naburige performante luchthavens (e.g. LHR, V

e darticles 34 et 35 de la loi de 1991 déterminant les clauses statutai-
uelees obligatoires et créent I'environnement contractuel.

5. La non-applicabilité des lois coordonnées sur 'emploi des
langues en matiére administrative

en L'objectif poursuivi est d'éviter les lourdeurs et problémes
encontentieux incompatibles avec une gestion de caractere indus-
n triel et commercial liés a ce type de préoccupations ainsi qu’en
r- temoignent les difficultés que la R.V.A. coftnaujourd’hui

eid ('absence de cadre linguistique efteaila nullité de toutes
promotions).

t Par exemple, la solution de l'aréeroyal de 1978 relatif a
geSabena s’applique dans un environnement contractuel. Il ne
teserait en effet pas possible de créer un systéme statutaire sans
Id.qu’'un cadre linguistique ne soit établi simultanément. Cette

guestion est donc liée a la précédente.

6. Le coit du contrdle des aéroports régionaux

LW Jusqu’en 1992, un accord de coopération contraignait la

nsR.V.A. fédérale a prendre en charge le cdatrdes aéroports

afdégionaux. Cette situation s’est tacitement poursuivie et serait
fixée par le projet de loi.

Un tel transfert, intégré aux relations financiéres entre Belgo-
an-control et B.ILA.C. représente un poids et un risque inacceptables
ancar non conftieé dans le cadre d'une gestion industrielle et
eze&ommerciale. Au demeurant ce type de subsidiation instaure
n l'opacité des comptes.

7. Fixation des revenus par l'autorité de tutelle

rdt Compte tenu du champ de définition du service public, la
anmajeure partie des revenus (tarifs aéroportuaires) de B.I.A.C. est
fixée par l'autorité de tutelle.

an La direction de B.A.T.C. appelle de tous ses voeux une fixa-
prntion de tarifs dans le cadre du cdifgrd’'une norme de compéti-
tivité et pour une durée déterminée acceptable.

oe- Elle constate que la fixation par l'autorité de tutelle des tarifs,
piesans que ceux-Ci ne soient objectivement liés a I'évolution de
t- I'entreprise, permettraient des subventions occultes ou des trans-
nsferts dissimulés vers Belgocontrol ou la compagnie aérienne
at- nationale dont les pouvoirs publics sont aussi actionnaires ou
partout autre tiers.

8. Objectif de performance sous forme de R.O.E.

st De maniére a pouvoir obtenir une situation financiére saine et
metaire, il convient de fixer comme objectif financier, indépen-
er damment des objectifs de qualité du service aux passagers et aux

lignes aériennes, un R.O.E. de 13 a 15 %/an sur les activités
al. industrielles et commerciales liées a I'exploitation de I'aéroport

de Bruxelles-National. Ce R.O.E. est conforme a celui obtenu
Id par les aéroports voisins performants (e.g. L.H.R., V.LE. et
E C.P.H).

en CPH).
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9. Opleiding van het personeel 9. Formation du personnel

In navolging van wat in vele galustrialiseerde Europese A linstar de ce qui se pratique dans de nombreux pays euro-
landen gebeurt, moet men een instituut voor Luchthavenbe-péens industrialisés, il convient de créer un Institut des Métiers
roepen (ILB) oprichten dat verschillende gespecialiseerde oplei- Aéroportuaires (I.M.A.) faisant appel aux différentes opportuni-
dingen aanbiedt in Belgief in het buitenland; de codinatie tés de formation spécialisée existant soit en Belgique, soit a
wordt verzorgd door het instituut onder de verantwoordelijk- I'étranger; la coordination se faisant par I'Institut sous la respon-
heid van BIAC. Deze opleidingsmethode zal bij effiteetoepas- sabilité de B.ILA.C. Cette méthode de formation, efficacement
sing op de specifieke luchthavensituaties de personeelslederappliquée aux cas spécifiques rencontrés a lI'aéroport motivera
motiveren om beter te presteren in hun beroep. Ze zal menles agents en les confortant dans leur métier. Elle les préparera a
helpen hun competentie te vergroten en hun beroepsfierheid teélargir le champ de leur compétence en leur rendant la fierté du
verhogen. travail bien fait.
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BIJLAGE 2

10 oktober 1978. — Koninklijk besluit tot vaststelling van de
bijzondere maatregelen om de toepassing van de wetten op he|
gebruik van de talen in bestuurszaken, ge¢odineerd op 18 juli
1966, bij de Belgische Naamloze Vennootschap tot Exploitatie
van het Luchtverkeer (Sabena) te regelen

BOUDEWIJN, Koning der Belgen,

Aan allen die nu zijn en hierna wezen zullen, Onze Groet.

Gelet op de wetten op het gebruik van de talen in bestuurs

ken, gecoadineerd op 18 juli 1966, inzonderheid op artikel 48;
Gelet op de adviezen van de erkende vakorganisaties;

Gelet op het advies van de Vaste Commissie voor Ta
toezicht;

Gelet op het advies van de Raad van State;

Op de voordracht van onze minister van Verkeerswezen en
het advies van onze in Raad vergaderde ministers,

Hebben wij besloten en besluiten wij:

HOOFDSTUK |

Begripsbepalingen

Artikel 1. In dit besluit worden verstaan onder:

a) «taalwetgeving», de wetten op het gebruik van de talen
bestuurszaken, getatineerd op 18 juli 1966;

b) «minister», de minister tot wiens bevoegdheid het burgg
lijk luchtverkeer behoort;

c) «vennootschap», de Belgische Naamloze Vennootsch
tot Exploitatie van het Luchtverkeer (Sabena);

Art. 2. De vennootschap is onderworpen aan alle bepaling
van de taalwetgeving voor zover dit besluit er niet uitdrukkeli
van afwijkt.

HOOFDSTUK I

Gemeenschappelijke bepalingen voor alle diensten

Art. 3. Wanneer, uit een technisch oogpunt of uit een oogp
van veiligheid, de behoeften of de gebruiken van het internat
naal burgerlijk luchtverkeer het wettigen, kan de vennootscha

1° in haar binnendiensten en in de betrekkingen tussen h
in Belgié gevestigde diensten de op internationaal luchtvaartg
bied gebruikelijke taal bezigen;

2° voor de dienstorders en de onderrichtingen aan het pe
neel, alsook voor de formulieren en drukwerken voor de binng
dienst, ook andere dan de door de taalwetgeving voorgeschre

nt
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ANNEXE 2

10 octobre 1978. — Arrété royal fixant les mesures particulieres
envue de régler I'application des lois sur 'emploi des langues en
matiere administrative, coordonnées le 18 juillet 1966, a la
Société Anonyme belge d’Exploitation de la Navigation
Aérienne (Sabena)

BAUDOUIN, Roi des Belges,

A tous, présents et & venir, Salut.
za- Vu les lois sur 'emploi des langues en matiére administrative,
coordonnées le 18 juillet 1966, notamment l'article 48;
Vu les avis des organisations syndicales reconnues;

al-  Vu l'avis de la Commission permanente de cdettimguisti-

que;
Vu l'avis du Conseil d'Eat;

op Sur la proposition de notre ministre des Communications et
de I'avis de nos ministres qui en ont délibéré en Conseil,

Nous avons arrété et arrétons:
CHAPITRE Fr
Définitions
Article 1°". Dans le présent arrété on entend:
in a) par «la législation linguistique» les lois sur I'emploi des

langues en matiére administrative, coordonnées le 18 juillet
1966;

or- b)) par «ministre», le ministre qui a le transport aérien civil

dans ses attributions;
ap c) par «société», la Société Anonyme Belge d’Exploitation de
la Navigation Aérienne (Sabena);

en Art. 2. La société est soumise a toutes les dispositions de la
k législation linguistique dans la mesure ou il n'y est pas dérogé
par le présent arrété.

CHAPITRE Il

Dispositions communes a tous les services

Art. 3. Lorsque, dans les domaines techniques ou de la sécu-
io- rité, les nécessités ou les usages du transport aérien civil interna-
: tional le justifient, la société peut:

aar 1° dans ses services intérieurs et dans les rapports entre ses
je- services établis en Belgique, avoir recours a la langue habituelle-

ment utilisée dans le domaine de la navigation aérienne interna-
tionale;

so- 2° pour les ordres de service et les instructions au personnel,

2n- ainsi que pour les formulaires et imprimés destinés au service

veimtérieur, utiliser également des langues autres que celles qui sont

talen gebruiken;

prescrites par la législation linguistique;



1-780/3 -1997/1998

3° in de betrekkingen tussen haar in Bélgiein het buiten-
land gevestigde diensten andere dan de door de taalwetge
voorgeschreven talen gebruiken.

Art. 4. Wanneer de behoeften van de concurrentie het ve
sen, kunnen de diensten van de vennootschap, in hun betrek
gen met de klanten, de taal gebruiken waarvan dezen
hebben bediend of het gebruik hebben gevraagd.

4

Zo die klant een in Belgigevestigd privaat bedrijf is, gebruikt
de vennootschap steeds de taal die door de taalwetgeving is
gelegd.

Art. 5. Wanneer de behoeften van de concurrentie, van
techniek of van de veiligheid van het internationaal burgerli
luchtverkeer het vereisen, kan de vennootschap van bepa
personeelsleden een aan hun functie aangepaste kennis eise
een of meer andere talen dan die waarvan de kennis doo
taalwetgeving wordt voorgeschreven.

Het eerste lid mag slechts voor een geheel van betrekkinge
functies, en na advies van de Vaste Commissie voor T4g
toezicht, in te winnen door de minister, worden toegepast.

De bijkomende en aangepaste kennis van een van de lang
len wordt getoetst aan de hand van het examen dat wordt ]
legd voor een examencommissie waarvan de samenstelling ¢
de raad van beheer van de vennootschap wordt bepaald.
Vaste Commissie voor Taaltoezicht is ertoe gemachtigd toezi
te houden op de organisatie en het verloop van het exan
alsmede op de samenstelling van de examencommissie.

HOOFDSTUK IlI

Gebruik van de talen in de gewestelijke diensten

Art. 6. 8§ 1. Wanneer de behoeften van de concurrentie het
eisen kan iedere gewestelijke dienst van de vennootschap de
het publiek bestemde berichten, mededelingen en formulie
eveneens in andere talen stellen dan die waarvan het geb
door de taalwetgeving is voorgeschreven. In dat geval moeter

(190)

3° dans les rapports entre ses services établis en Belgique et
vingeux établis a I'étranger, utiliser des langues autres que celles qui
sont prescrites par la législation linguistique.

ei- Art. 4. Lorsque les nécessités de la concurrence le requiérent,

kinles services de la société peuvent, dans leurs rapports avec les

ichclients, utiliser la langue dont ceux-ci ont fait usage ou demandé
I'emploi.

Lorsque le client est une entreprise privée établie en Belgique,
opla société fait toujours usage de la langue prescrite par la Iégisla-
tion linguistique.

de Art. 5. Lorsque les nécessités inhérentes a la concurrence, a la
k technique ou au domaine de la sécurité du transport aérien civil
aldénternational le requiérent, la société peut exiger de certains de
n val|s agents une connaissance, appropriée a leurs fonctions, d’'une
deu plusieurs langues, autres que celles dont la connaissance est
prescrite par la législation linguistique.

hof Il ne peut étre fait application de I'aliné&" jue pour un

al-ensemble d’emplois ou de fonctions et aprés avis de la Commis-
sion permanente de coffgolinguistique, a demander par le
ministre.

sta- La connaissance complémentaire et appropriée de l'une des
fgelangues nationales est vérifiée par un examen subi devant un
oojury dont la composition est arrétée par le conseil d’administra-
Déion de la société. La Commission permanente de dentro
chtlinguistique est habilitée & exercer un coletrsur I'organisation
enet le déroulement de I'examen en cause, ainsi que sur la composi-
tion du jury.

CHAPITRE 1l

Emploi des langues dans les services régionaux

er- Art. 6. § P Lorsque les nécessités de la concurrence le
voarequiérent, tout service régional de la société peut rédiger les
renavis, communications et formulaires destinés au public égale-
ruiknent dans les langues autres que celles dont I'emploi est prescrit
depar la Iégislation linguistique. Dans ce cas, les langues nationales

landstalen de vreemde taal voorafgaan. Inzake reclame, alsn
in uitzonderlijke gevallen, kan de minister de vennootschap
voorstel van haar raad van beheer ontslaan van de verplich
de landstalen te gebruiken dan wel er voorrang aan te verlen

§ 2. Wanneer de behoeften van de concurrentie het verei
kan iedere gewestelijke dienst voor aan klanten afgegeven ak
getuigschriften, verklaringen, machtigingen en vergunning
gebruik maken van andere talen dan die waarvan het geb
door de taalwetgeving is voorgeschreven. In dat geval moeter
landstalen de vreemde taal voorafgaan. Inzake vervoerdocun
ten, alsmede in uitzonderlijke gevallen, kan de minister
vennootschap, op voorstel van haar raad van beheer, onts
van de verplichting de landstalen te gebruiken dan wel er vo
rang aan te verlenen.

HOOFDSTUK IV

Gebruik van de talen in de diensten waarvan de werkkring het
ganse land bestrijkt

Art. 7. Onder voorbehoud van artikel 3, gedragen de diens
van de vennootschap waarvan de werkkring het ganse |
bestrijkt en die in Belgigevestigd zijn, zich in de binnendienst|
in hun onderlinge betrekkingen en in hun betrekkingen met
niet tot de vennootschap behorende diensten waarvan de w

eddoivent précéder la langue étrangére. En matiére de publicité,

op ainsi que dans des cas exceptionnels, le ministre peut sur porpo-

tingsition du conseil d’administration de la société, dispenser celle-

en. ci, soit d'utiliser les langues nationales, soit de leur donner la
priorité.

sen, § 2. Lorsque les nécessités de la concurrence le requiérent,
tentout service régional peut en matiere d’actes, certificats, déclara-
en tions et autorisations, délivrés aux clients, faire usage de langues
uikautres que celles dont I'emploi est prescrit par la législation
ddinguistique. Dans ce cas, les langues nationales doivent précéder
enfa langue étrangére. En matiére de documents de transport ainsi
de que dans des cas exceptionnels, le ministre peut, sur proposition
laadu conseil d’administration de la société, dispenser celle-ci
or-d'utiliser les langues nationales soit de leur donner la priorité.

CHAPITRE IV

Emploi des langues dans les services dont I'activité s'étend a tout
le pays

ten Art. 7. Sous réserve de l'article 3, les services de la société
anddont I'activité s'étend a tout le pays et qui sont établis en Belgi-
que, se conforment aux dispositions suivantes, dans leurs servi-
de ces intérieurs, dans leurs rapports entre eux et dans leurs
erkrapports avec les services, dont I'activité s'étend a tout le pays,

kring het ganse land bestrijkt, naar de volgende bepalingen:

autres que ceux de la société:
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a) voor de behandeling van de zaken die in de nation
luchthaven (Zaventem) gelocaliseerd of localiseerbaar zi
gebruiken die diensten het Nederlands of het Frans naarge
de zaak wordt toevertrouwd aan een ambtenaar van de Ne
landse dan wel van de Franse taalrol;

b) bovendien wordt de ene helft van de ondgredoelde
zaken aan de ambtenaren van de Nederlandse, de andere
aan de ambtenaren van de Franse taalrol toegewezen.

Art. 8. 8 1. Wanneer de behoeften van de concurrentie het
eisen, kunnen de in artikel 7 bedoelde diensten van de venn
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ale  a) pour linstruction des affaires localisées ou localisables a

n, I'aéroport national (Zaventem), lesdits services de la société

angmploient le frangais ou le néerlandais selon que I'affaire est

dereonfiée a un agent ddleofrancais ou a un agent dleméerlan-
dais.

b) en outre, les affaires visées @usont réparties, par moitié,
helfintre les agents ddleofrancais et les agents duaméerlandais.

er- Art. 8. § P Lorsque les nécessités de la concurrence le
potrequiérent, les services de la société visés a l'article 7 peuvent

schap de voor het publiek bestemde berichten, mededelingen enédiger les avis, communications et formulaires destinés au

formulieren in andere talen stellen dan die waarvan het geb
door de taalwetgeving is voorgeschreven. In dat geval moeter
landstalen de vreemde taal voorafgaan. Wanneer het gaat
reclame, om eisen inzake veiligheid van het luchtverke
alsmede in uitzonderlijke gevallen, kan de minister echter
vennootschap op voorstel van haar raad van beheer onts
van de verplichting de landstalen voorrang te verlenen, of van
verplichting ze te gebruiken.

§ 2. Wanneer de behoeften van de concurrentie het verei
kunnen de in artikel 7 bedoelde diensten van de vennootsc
voor aan klanten afgegeven akten, getuigschriften, verklaring
machtigingen en vergunningen, gebruik maken van andere ta
dan die waarvan het gebruik door de taalwetgeving is voor
schreven. In dat geval moeten de landstalen de vreemde
voorafgaan. Inzake vervoerdocumenten, alsmede in uitzond
lijke gevallen, kan de minister de vennootschap, op voorstel
haar raad van beheer, ontslaan van de verplichting de landst
voorrang te verlenen, of van de verplichting ze te gebruiken.

Art. 9. De in het buitenland gevestigde diensten van
vennootschap waar personeel van Belgische nationaliteit tewg
gesteld is, worden zo georganiseerd dat het Belgisch publiek z
der enige moeite in het Nederlands of in het Frans te woord
worden gestaan.

HOOFDSTUK V

Personeelsorganisatie

Art. 10. 8 1. leder personeelslid van Belgische nationalit
verbonden aan een dienst van de vennootschap waarvar
werkkring het hele land bestrijkt, wordt op een taalrol, d
Nederlandse of de Franse ingeschreven.

8§ 2. In de diensten van de vennootschap, waarvan de we
kring het hele land bestrijkt, worden de betrekkingen, toegeke
aan personeelsleden van Belgische nationaliteit, op alle trap
van de hiearchie in gelijke mate toegewezen aan personeels
den van de Nederlandse taalrol en personeelsleden van de Fi
taalrol.

Op vraag van de raad van beheer van de vennootschap ka
minister nochtans een afwijking op deze regel voorstellen va
het werkliedenpersoneel dat verbonden is aan een dienst ge
tigd op de Nationale Luchthaven (Zaventem), gelet op
wervingsmogelijkheden.

Onverminderd de toepassing van de overgangsbepalin
voorzien in artikel 11, wordt de voorgeschreven numerieke ¢
lijkheid, op elke trap van de 'harchie, gehandhaafd door|
middel van de aanwervingen en de bevorderingen. Wat de le
van het stuurpersoneel betreft, wordt de voorgeschreven nu
rieke gelijkheid slechts door middel van de aanwerving
gehandhaafd.

§ 3. De raad van beheer van de vennootschap kan uitzon
lijk en bij een met 2/3 meerderheid genomen individuele besl
sing afwijken van de regel van § 2 om waardevolle en bekwal

uikpublic, dans des langues autres que celles dont I'emploi est pres-
decrit par la législation linguistique. Dans ce cas, les langues natio-
onmales doivent précéder la langue étrangere. Toutefois, lorsqu'il
br, s'agit de la publicité des exigences de la sécurité du transport
de aérien, ou encore dans des cas exceptionnels, le ministre peut,
aasur proposition du conseil d’administration de la société, dispen-
deser celle-ci, soit de donner priorité aux langues nationales, soit
d'utiliser celles-ci.

sen, § 2. Lorsque les nécessités de la concurrence le requierent, les
harservices de la société visés a larticle 7 peuvent, en matiére
en,d’actes, certificats, déclarations et autorisations délivrés aux
llerclients, faire usage de langues autres que celles dont I'emploi est
je-prescrit par la législation linguistique. Dans ce cas, les langues
taahationales doivent précéder la langue étrangéere. En matiére de
er-documents de transport, ainsi que dans des cas exceptionnels, le
anministre peut, sur proposition du conseil d’administration de la
alesociété, dispenser celle-ci, soit de donner priorité aux langues
nationales, soit d'utiliser celles-ci.

de Art. 9. Les services de la société, établis a I'étranger et
erk-comprenant du personnel de nationalité belge, sont organisés de
onimaniére telle que le public belge puisse se servir, sans la moindre
andifficulté, du francais ou du néerlandais.

CHAPITRE V

Organistion du personnel

D

t Art. 10. § . Tout agent de nationalité belge, attaché a un
dservice de la société dont I'activité s'étend a tout le pays, est
e inscrit sur un tte linguistique, francais ou néerlandais.

2rk-  § 2. Dans les services de la société dont I'activité s’étend a
ndtout le pays, les emplois conférés a des agents de nationalité
perbelge sont répartis, a tous les degrés de la hiérarchie, en nombre
le- égal entre les agents duedinguistique francais et les agents du
anséle linguistique néerlandais.

n de Toutefois, a la demande du conseil d’administration de la

or société, le ministre peut proposer une dérogation a cette regle

vegpour le personnel ouvrier qui est affecté a un service établi a

de I'aéroport national (Zaventem), vu les possibilités de recrute-
ment.

jen Sans préjudice de I'application des dispositions transitoires
e- prévues a l'article 11, I'égalité numérique prescrite est maintenue

dans chaque degré de la hiérarchie, par la voie des recrutements
deret des promotions. En ce qui concerne les membres d’'équipages
mede conduite, I'égalité numérique prescrite est maintenue unique-
bn ment par la voie des recrutements.

der- § 3. Le conseil d’administration de la société peut, a titre
is- exceptionnel et par décision individuelle prise a la majorité des
me2/3, déroger a la regle du § 2, pour s’attacher les services de

personen in dienst te nemen.

personnes d’une valeur et d'une compétence particulieres.
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8§ 4. In geval van feitelijke onmogelijkheid om de in §
bepaalde verhoudingen na te leven, kan de raad van beheer
de vennootschap bij een met 2/3 meerderheid genomen be
sing, overgaan tot de aanwerving of de bevordering van per
neelsleden van de andere taalrol.

§ 5. De afwijkende regels bepaald in de § 3 en 4 kunnen
worden toegepast dan nadat de minister het advies van de V|
Commissie voor Taaltoezicht heeft ingewonnen.

De Commissie brengt haar advies ter kennis binnen de

(192)
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§ 4. En cas d'impossibilité de fait d’'observer les proportions
vaprévues au § 2, le conseil d’administration de la société peut, par
sliselécision prise a la majorité des 2/3, procéder au recrutement ou
so-a la promotion d’agents de l'autrdedinguistique.

iet 8§5. Les regles dérogatoires établies par les 883 et 4 ne
astpeuvent étre appliquées qu’aprés consultation par le ministre, de
la Commission permanente de céfarbnguistique.

tig La Commission notifie son avis dans les trente jours de la

dagen na ontvangst van de aanvraag. Heeft binnen die termijréception de la demande. Si aucun avis n'a été notifié dans ce

geen kennisgeving plaatsgehad, dan hoeft op het advies nig
worden gewacht.

HOOFDSTUK VI

Overgangsbepalingen

Afdeling 1

Verwezenlijking van geleidelijk evenwicht

Art. 11. De in artikel 10, § 2, voorgeschreven numerieke ¢
lijkheid wordt binnen de kortste tijd geleidelijk tot stang
gebracht op elke trap van d€etaiechie, zodat ze volledig bereikt
is uiterlijk vijf jaar na de in werkingtreding van dit besluit.

De minister deelt onmiddellijk aan de Wetgevende Kame

t telélai, il peut étre passé outre.

CHAPITRE VI

Dispositions transitoires

Section 1

Réalisation progressive de I'équilibre
e- Art. 11. L'égalité numérique prescrite par l'article 10, 8§ 2, est
réalisée progressivement dans le plus bref délai, a chaque degré
de la hiérarchie, de maniere a étre atteinte cinq ans au plus tard
apres I'entrée en vigueur du présent arrété.

rs Le ministre communique immédiatement aux Chambres

een plan mee met een tijdschema en een uiteenzetting van d&gislatives un plan, comportant un schéma chronologique et un

middelen die zullen aangewend worden om de numerieke gel
heid binnen de gestelde termijn te bereiken.

De minister zendt bovendien ieder jaar in de loop van
maand maart aan de Vaste Commissie voor taaltoezicht
omstandig verslag met opgave van de maatregelen die tijdens
afgelopen jaar ter uitvoering van dit artikel zijn genomen.

Afdeling 2

Vrijwaring van de verkregen rechten

Art. 12. 8 1. Gedurende de in artikel 11, eerste lid, bepaa
termijn wordt het personeelslid, in dienst getredéor \ae in-
werkingtreding van dit besluit en dat in een bepaalde betrekk
benoemd zou zijn geweest indien artikel 10, § 2, of artikel 1
eerste lid, niet toegepast had moeten worden, in overtal be
derd in dezelfde graad en op dezelfde datum als het werke
benoemde personeelslid dat tot de andere taalrol behoort.

§ 2. Gedurende de in artikel 11, eerste lid, bepaalde term
wordt het eentalig personeelslid, in dienst getredem de in-
werkingtreding van dit besluit en dat in een bepaalde betrekk
benoemd zou zijn geweest indien die betrekking niet tot |
tweetalig kader had behoord, in overtal bevorderd in dezelf
graad en op dezelfde datum als het werkelijk benoemde pe

jk-exposé des moyens qui seront mis en ceuvre afin de réaliser
I'égalité numérique dans le délai fixé.

de Le ministre transmet, en outre, a la Commission permanente

eerde contfte linguistique, dans le courant du mois de mars de

hethaque année, un rapport détaillé indiquant les mesures prises,
pendant I'année écoulée, en exécution du présent article.

Section 2

Sauvegarde des droits acquis

de Art. 12. § " Au cours de la période prévue a l'article 11,

alinéa P, I'agent entré en service avant I'entrée en vigueur du
ngprésent arrété et qui aurait été nommé a un emploi déterminé,
1, n'eut été la nécessité d'appliquer I'article 10, § 2, ou Il'article 11,
or-alinéa P', bénéfice d'une nomination en surnombre au méme
lijkgrade et & la méme date que I'agent de I'alte effectivement

nommé.
ijn 8 2. Au cours de la période prévue a larticle 11, alirffa 1
I'agent unilingue entré en service avant I'entrée en vigueur du
ngprésent arrété et qui aurait ét¢ nommé a un emploi déterminé, si
et cet emploi n'avait pas été compris dans le cadre bilingue, obtient
de la promotion en surnombre au méme grade et a la méme date
soque I'agent effectivement nommé qui est inscrit au méhee ro

j

neelslid, dat op dezelfde taalrol als het eentalig personeelslid islinguistique que I'agent unilingue.

ingeschreven.

§ 3. Het op grond van 88 1 en 2 in overtal bevorderde per
neelslid wordt aangewezen voor de eerste betrekking van
graad die vacant wordt in het met zijn taalrol overeenstemme
kader, als hij aan de eisen voor benoeming in die betrekk
voldoet.

In afwachting dat hij overeenkomstig het voorgaand lid wor|
aangewezen, blijft het in overtal bevorderde personeelslid z

50- § 3. L’agent promu en surnombre en application des®8&t1l
zijn2 est affecté au premier emploi de son grade qui devient vacant
ndedans le cadre, correspondant a sda lioguistique, s'il satisfait
ngaux conditions requises pour étre nommé a I'emploi.

dt En attendant d’étre affecté conformément a 'alinéa précédent,
ijn 'agent promu en surnombre, continue a occuper dans le cadre

vroegere betrekking in het kader bekleden.

son emploi antérieur.
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§ 4. De artikelen 10, 8 2, en 11, doen geen afbreuk aan
rechten op een bevordering die door personeelsleden verkre
zijn wegens het uitoefenen van functies waarvoor zij uiterlijk ¢
de datum van inwerkingtreding van dit besluit aangesteld zijn.

Afdeling 3

Inschrijving van de personeelsleden op een taalrol

Art. 13. 8 1. leder personeelslid van de Belgische nationalit
die in dienst is op de dag waarop dit besluit in werking treedt
verbonden is aan een dienst van de vennootschap waarva
werkkring het ganse land bestrijkt, wordt door de raad v
beheer van de vennootschap ingeschreven op de Nederland
op de Franse taalrol volgens de taal waarin hij zijn onderw
heeft genoten, en die blijkt uit het diploma, het getuigschrift
de verklaring van het schoolhoofd.

§ 2. leder in § 1 bedoeld personeelslid dat uiterlijk één jaar
de inwerkingtreding van dit besluit geslaagd is voor een exan
over de grondige kennis van de andere taal dan die welke o
eenkomstig § 1 is bepaald, kan zich op zijn verzoek én ket
verstrijken van die termijn doen inschrijven op de taalrol welk
met de taal van het afgelegde examen overeenstemt.

§ 3. Indien voor de aanwerving geen diploma, studiegetu
schrift of verklaring van het schoolhoofd vereist is, wordt d
grondige kennis van de taal die overeenkomt met de rol waa
het personeelslid moet worden ingeschreven, getoetst aan
hand van een examen. Van dat examen wordt ambtshalve
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de 8§4. Les articles 10, § 2, et 11, ne portent pas préjudice aux

gedroits a une promotion qui ont été acquis par des agents en

p raison de I'exercice de fonctions auxquelles ils ont été désignés
au plus tard a la date de I'entrée en vigueur du présent arrété.

Section 3

Inscription des agents sur un fte linguistique

eit Art. 13 8§ . Tout agent de nationalité belge en fonction a la
endate de l'entrée en vigueur du présent arrété et affecté a un
n dservice de la société dont I'activité s'étend a tout le pays, est
an inscrit par le conseil d’administration de la société sur’le ro

se dihguistique francais ou sur I€ledlinguistique néerlandais, selon

ijs la langue dans laquelle il a fait ses études, cette langue étant
of déterminée par le diphoe, le certificat d’études ou la déclaration

du directeur d’école.

na §2. Tout agent visé au §qui a satisfait, au plus tard un an

enapres I'entrée en vigueur du présent arrété a un examen portant

ersur la connaissance approfondie de la langue autre que celle qui
est déterminée conformément au®§ peut étre inscrit, a sa

e demande et avant I'expiration de ce délai ale fmguistique
correspondant a la langue de I'examen subi.

g- §3. Si aucun diplme, certificat d’'études ou déclaration du

e directeur d’école n’était requis lors du recrutement, la connais-
ropsance approfondie de la langue correspondantlawsu lequel
déagent doit étre inscrit est constatée par un examen. En est toute-
rij-fois dispensé d'office l'agent dont les dipies, certificat

gesteld het personeelslid van wie de diploma’s, het studiegetliig-d’études ou déclaration du directeur d'école sanctionnent des

schrift of de verklaring van het schoolhoofd getuigen dat hij zi
onderwijs uitsluitend ofwel in het Frans, ofwel in het Nede
lands genoten heeft. Hij wordt door de raad van beheer op
met deze taal overeenstemmende taalrol ingeschreven.

Het personeelslid dat krachtens bovenstaande lid van am
wege op een taalrol is ingeschreven kan om de toepassing val
in § 2 bedoelde bepalingen verzoeken.

n études faites exclusivement soit en francgais, soit en néerlandais.
- Il est inscrit par le conseil d'administration dlerdinguistique
decorrespondant a cette langue.

pts- L'agent inscrit d'office a un Ve linguistique en vertu de
n dealinéa précédent, peut demander I'application des dispositions
faisant I'objet du § 2.

§ 4. Alleen de Vaste Wervingssecretaris kan worden belast

et 84. Seul le secrétaire permanent au recrutement peut étre

de organisatie van de taalexamens bedoeld in de 88 2 en 3] Highargé de I'organisation des examens linguistiques visés au 8§ 2
stelt de examencommissie samen en bepaalt de aard en het pest 3. Il compose les jurys d’examen et détermine la nature et le
van het taalexamen overeenkomstig de regels die het koninklijkniveau de I'examen linguistique, conformément aux regles fixées
besluit van 30 november 1966 tot vaststelling van de voorwalar- par l'arrété royal du 30 novembre 1966 fixant les conditions de
den voor het uitreiken van de bewijzen omtrent de taalkenpis délivrance des certificats de connaissances linguistiques prévus a
voorgeschreven bij artikel 53 van de wetten op het gebruik anl'article 53 des lois sur I'emploi des langues en matiére adminis-
de talen in bestuurszaken, samengevat op 18 juli 1966 (IX), heefttrative, coordonnées le 18 juillet 1966 (IX), pour les examens
vastgelegd voor examens over de grondige kennis van de tagl. portant sur la connaissance approfondie de la langue.

Art. 14. De taalrollen worden door de vennootschap bekend Art. 14. Les fdes linguistiques sont publiés par la société
gemaakt binnen vier maanden na de inwerkingtreding van |ditdans les quatre mois de I'entrée en vigueur du présent arrété.
besluit.

leder in artikel 13 bedoeld personeelslid ontvangt tegen ont- Chaque agent visé a l'article 13 recoit personnellement et
vangstbewijs, persoonlijk mededeling van zijn inschrijving dp contre accusé de réception, notification de son inscription a un
een taalrol. role linguistique.

Bovendien ontvangt ieder personeelslid van de vennootschap, En outre, tout agent de la société recoit, a sa demande, gratui-
op zijn verzoek, een kosteloos exemplaar van de bekendgetement, un exemplaire deSes publiés.
maakte taalrollen.

Het bestaan van de taalrollen wordt eveneens bij bericht in het L'existence des7es linguistiques est également annoncée par
Belgisch Staatsbladbekendgemaakt. Eenieder die van zijn avis auMoniteur belge Chaque personne justifiant de son inté-
belang doet blijken, heeft inzage in de taalrollen tijdens de rét peut, durant la période prévue par l'article 15, alin€a 1
periode voorzien in artikel 15, eerste lid, en dit zonder verplagat- prendre connaissance de€demolinguistiques, sans déplacement
sing ervan. de ceux-ci.

Art. 15. Onverminderd de mogelijkheden geboden door e Art. 15. Sans préjudice des facultés offertes par la Iégislation
taalwetgeving kan elke belanghebbende, binnen twee maandefinguistique, tout intéressé peut dans les deux mois de la publica-
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na de in artikel 14, eerste lid, voorgeschreven bekendmaking,
een gemotiveerd verzoekschrift, gericht aan de voorzitter van
raad van beheer van de vennootschap, zijn inschrijving of eni
andere inschrijving op een van de taalrollen betwisten.

De raad van beheer van de vennootschap beslecht de bet

(194)

bijtion prévue par l'article 14, aliné&"Lpar requéte motivée adres-

desée au président du conseil d’administration de la société, contes-

geter son inscription ou toute autre inscription faite sur un des
réles linguistiques.

wis- Le conseil d’administration de la société tranche les contesta-

tingen en beslist definitief over die inschrijving op een taalrol na tions et arréte définitivement les inscriptions audlesoaprés

het horen van de betrokkenen en na raadpleging van de V
Commissie voor taaltoezicht.

De inschrijving op een taalrol wordt van kracht binnen é¢
jaar na de inwerkingtreding van dit besluit.

HOOFDSTUK VII

Slotbepaling

Art. 16. Onze minister van Verkeerswezen is belast met de
voering van dit besluit.

Gegeven te Brussel, 10 oktober 1978.

Van Koningswege:

De minister van Verkeerswezen,

J. CHABERT.

2N

it-

astaudition des intéressés et consultation de la commission perma-

nente de contie linguistique.

L'inscription & un fée linguistique devient effective un an
apres I'entrée en vigueur du présent arrété.

CHAPITRE VII

Disposition finale

Art. 16. Notre ministre des Communications est chargé de
I'exécution du présent arrété.

Donné a Bruxelles, le 10 octobrte 1978.

Par le Roi:

Le ministre des Communications,

J. CHABERT.
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BIJLAGE 3 ANNEXE 3

Danielle Mangez

Drieshof 5

1970 Wezembeek-Oppem
Tel: 02/731.17.32

Fax: 02/731.32.85

A Monsieur le Président de la Commission des transports du Sénat
Palais de la Nation 1009 Bruxelles

Wezembeek-Oppem, le 29 septembre 1997

Monsieur le Président,

Concerne: nuisances liées au trafic aérien au-dessus de Wezembeek-Oppem

Depuis le mois de mai 1997, le sommeil des habitants des communes de Wezembeek-Oppem, Kraai-
nem, Sterrebeek et Tervuren est gravement perturbé par les nuisances acoustiques des avions atterris-
sant et décollant de I'aéroport national. Ces bruits deviennent intolérables

Les habitants ont en vain essayé dattirer I'attention des pouvoirs publics et de la Régie des Voies
Aériennes sur ces troubles qui dépassent largement les troubles normaux de voisinage. lls envisagent
deés lors d'intenter toute action juridique nécessaire dans le but de mettre fin & ces nuisances.

Toutefois, avant d'arriver & une solution aussi extréme, ils vous invitent a prendre les mesures qui
s'imposent, a l'instar des gouvernements de nos pays voisins, afin que soit respecté notamment I'arrété
royal du 20 mai 1997 fixant les restrictions de décollage et d'atterissage la nuit a Bruxelles, dont les
dispositions sont vidées de leur contenu par les nombreuses dérogations que le Ministre des Transports
semble avoir accordées, et de bien vouloir mettre ce point a I'ordre du jour du prochain Conseil des
ministres.

lls vous prient de bien vouloir les tenir informés de ces mesures, et prient en particulier le Ministre
des Transports de bien vouloir leur communiquer la liste des autorisations de décollage et
d’atterrissage d’'appareils interdits, qu'il aurait, a titre exceptionnel et sur pied de l'article 3 de I'arrété
royal susvisé, accordées.

Veuillez agréer, Monsieur le Président, 'assurance de nos sentiments trés respectueux.

Pour les habitants des communes concernées, selon la liste ci-jointe,

N.B.: Bij deze brief was een petitie gevoegd met 120 handtekeningen. N.B.: Une pétition de cent-vingt signatures était annexée a la présente
lettre.
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Madame Dariike MANGEZ
Drieshof 5
1970 Wezembeek-Oppem

Bruxelles le 20 octobre 1997

Chére Madame,

J'ai bien regu votre lettre du 29 septembre concernant les nuisances liées au trafic aérien au-dessus de
Wezembeek-Oppem.

A votre lettre sus-dite, était jointe une pétition signée par plus de 120 habitants des communes
concernées.

Le Parlement est particulierement conscient des problémes qui se posent.

La Chambre comme le Sénat ont été saisis de propositions de loi visant a assurer un meill&ur contro
de la pollution par le bruit que représente la circulation aérienne.

Je me permets, pour ce qui concerne la commission dont j'ai I'honneur d’étre président, de vous
signaler les trois propositions de loi suivantes:

— proposition de loi portant l'interdiction de survol de certaines parties du territoire du Royaume
(de M. Goovaerts); T1-102/1 — S.E.1995. — Rapporteur: M. Coene;

— proposition de loi sanctionnant les compagnies d’aviation et les pilotes d’avion ne respectant pas
les regles et procédures de la navigation aérienne (de M. Goovaeiis)]0®1 — S.E.1995. —
Rapporteur: M. Coene;

— proposition de loi modifiant I'arrété royal du 22 décembre 1989 fixant les redevances dues pour
I'utilisation de I'aéroport de Bruxelles-National (de M. Goovaert814103/1 — S.E.1995. — Rappor-
teur: M. Coene.

Ces propositions de loi sont en attente jusqu’au moment ou l'auteur de celles-ci nous demande de
procéder a leur examen suivi d’'un vote final.

Jinformerai I'auteur de votre démarche, et notre commission ne manquera pas d’examiner ces textes
incessamment.

Par ailleurs, en ce qui concerne les modalités d’application de I'arrété royal du 20 mai 1997 fixant les
restrictions de décollage et d’atterrissage la nuit a Bruxelles, dont vous considérez qu'il est vidé de sens
en raison des exonérations et dérogations, je puis seulement vous indiquer, étant donné que la matiére
est du ressort du ministre des Transports et non du Parlement, que notre commission ne manquera pas,
dans les toutes premiéres semaines, a I'occasion de la fusion entre la Régie des voies aériennes et la
B.A.T.C., projet qui sera vraisemblablement évoqué par le Sénat et par conséquent fera I'objet d'une
discussion, de poser au ministre les questions relatives a vos plaintes et en particulier celle qui concerne
l'article 3 de I'arrété royal en question.

Espérant avoir répondu provisoirement a votre souhait, je vous prie de croire, chére Madame, a
I'expression de mes sentiments les meilleurs.

Paul HATRY.
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ANTWOORD VAN DE
MINISTER VAN VERVOER

Brussel, le 10 december 1997

Gevolg gevend aan de vraag van de commissie voor de Fin
cién en de Economische Zaken van de Senaat, heeft de RLW
de lijst medegedeeld van de 74 vluchten uitgevoerd dg
«Chapter lI»-vliegtuigen, die de luchthaven van Brusse
Nationaal hebben gebruikt tussen 23 en 7 uur in de periode
juni tot september 1997 (zie kopie in bijlage).

Deze 74 vluchten kunnen als volgt worden opgesplitst.

1. 2 vluchten (SLR 26 52 — 2 augustus 1997 — 23.20 uur
SLR 26 52 — 30 augustus 1997 — 23.12 uur) waarvoor door
minister van Vervoer een uitzonderlijke afwijking aan Sobels
was toegekend.

2. 24 vluchten op grond van een in het koninklijk beslu
bepaalde afwijking:

— 16 militaire vluchten;

5 officiéle zendingen;

3 vluchten afgeleid wegens weersomstandigheden.

3. 46 niet-toegelaten viuchten waarvan:
— er 5 werden geverbaliseerd;

— er 41 geen aanleiding hebben gegeven tot verbaliseri
aangezien het verschil slechts enkele minuten bedroeg ingev:
meteorologische of operationele redenen (gunstige wind, verk
op de grond, ...).

4. De bijgevoegde lijst bevat bovendien twee foutieve regist
ties (BAW 1622 — 17 juni 1997 en UES 2431 — 8 septemb
1997).

16 oktober 1997
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REPONSE DU MINISTRE
DES TRANSPORTS

Bruxelles, le 10 décembre 1997.

an- Suite a la demande de la Commission des Finances et Affaires
ongconomiques du Sénat, la R.V.A. nous a communiqué la liste des
or 74 vols d’avions «Chapter II» ayant utilisé I'aéroport de Bruxel-

I- les-National de 23 a 7 heures pour les mois de juin a septembre
vanl997 €f. copie en annexe).

Ces 74 vols peuvent étre décomposés comme suit:

en 1. 2 vols (SLR 26 52 — 2 404997 — 23 h 20 et SLR 26 52
de— 30 aduw 1997 — 23 h 12) ayant fait I'objet d’'une dérogation
ir exceptionnelle attribuée par M. le ministre a Sobelair.

it 2. 24 vols sur dérogation prévue par l'arrété royal:

— 16 vols militaires;

5 missions officielles;

3 vols détournés pour raisons météorologiques.

3. 46 vols non autorisés dont:
— 5 ont fait I'objet d’un procés-verbal judiciaire;

ng, — 41 n'ont pas donné lieu a proces-verbal, la divergence

blgen’étant que de quelques minutes et s’expliquant par des raisons

eemétéorologiques ou opérationelles (vent favorable, circulation
sur I'aire de manceuvre, ...).

a- 4. La liste en annexe reprend, en outre, 2 enregistrements
er erronés (BAW 1622 — 17 juin 1997 et UES 2431 — 8 septembre
1997).

16 octobre 1997

Hoofdstuk Il uitgevoerd tussen 21:00 Z en 05:00 Z GMT

Chapitre 1l exécuté entre 21:00 Z et 05:00 Z GMT

Datum G.M.T. Commentaar
— R Time Imma VLNR Expaname VLType |Natvol| OR/DES —
Date Commentaire
02.06.97 2 04:58 OOSBQ SLR2149 Sobelair B737 8 LGKR
04.06.97 1 04:54 CNRMN RAM352 Royal Air Maroc B737 2 GMMN
08.06.97 2 04:59 OOSBT SLR1779 Sobelair B737 8 LTBS
09.06.97 1 22:48 CBO1 AFB600 Military B737 14 CYFB Militaire viucht. Mel militaire
11.06.97 1 22:07 12669 TROUT99  Military C135 14 EDAF Militaire vlucht. el militaire
11.06.97 1 23:37 56974 S56974 Military C737 18 KADW Vrijgestelde officiducht. —Vol officiel
autorisé
11.06.97 1 23:49 9GMKF EZR703 Private DC8 2 EBOS Uitwijking EBOS (Meteo)Détourne-
ment E.B.O.S. (météo)
13.06.97 2 04:59 OOSBQ SLR2573 Sobelair B737 8 LDDU
14.06.97 2 04:59 0OOSBQ SLR2621 Sobelair B737 8 LMML
15.06.97 1 04:29 CNRMN RAM352 Royal Air Maroc B737 2 GMMN
17.06.97 1 00:16 GBKYN BAW1622  British Airways B737 1 LIRF Vergissing redstar=geland 22 u. 16. —
Erreur redstar=atteri 22 h 16
17.06.97 1 04:23 CNRMN RAM352 Royal Air Maroc B737 2 GMMN
18.06.97 1 04:33 CBO02 AFB633 Military B727 14 EHVB  Militaire viucht. Mel militaire
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Datum G.M.T. Commentaar
— R Time Imma VLNR Expaname VLType |Natvol| OR/DES -
Date Commentaire

18.06.97 2 04:59 OO0OSBQ SLR2327 Sobelair B737 0 LIBR

18.06.97 1 22:19 9GMKF MAK112 Private DC8 2 HKJK Uitwijking EBOS (Meteo). Bétourne-
ment E.B.O.S. (météo)

19.06.97 2 03:30 CMO01 AFB689 Military DA20 14 LIPX Militaire vlucht. Mol militaire

19.06.97 2 04:50 OOSBQ SLR2475 Sobelair B737 8 LEAL

22.06.97 1 04:54 CNRMN RAM352 Royal Air Maroc B737 2 GMMN

21.06.97 2 04:45 OOSBT SLR3653 Sobelair B737 8 LIPR

21.06.97 2 04:54 OOSBQ SLR2659 Sobelair B737 8 DTMB

22.06.97 1 04:53 CNRMN RAM352 Royal Air Maroc B737 2 GMMN

25.06.97 1 04:46 CNRMN RAM352 Royal Air Maroc B737 2 GMMN

27.06.97 1 22:19 CBO02 AFB614 Military B727 14 EINN Militaire viucht. Mel militaire

28.06.97 2 21:01 CNRMK RAM2715  Royal Air Maroc B737 8 GMFO

29.06.97 1 04:54 CNRMN RAM352 Royal Air Maroc B737 2 GMMN

01.07.97 2 04:57 0OOSDJ SLR2239 Sobelair B737 8 DTMB

02.07.97 1 04:51 CNRML RAM2734 Royal Air Maroc B737 13 GMTA

02.07.97 2 04:59 0OOSDJ SLR2327 Sobelair B737 8 LIBR

03.07.97 1 04:52 CNRML RAM2118 Royal Air Maroc B737 13 GMFF

04.07.97 1 02:40 CBO02 AFB603 Military B727 14 BIKF Militaire vlucht. Mel militaire

06.07.97 1 04:51 CNRMI RAM2702 Royal Air Maroc B737 13 GMMX

06.07.97 1 04:58 OOSBT SLR9701 Sobelair B737 13 EBLG

07.07.97 1 04:36 CNRMM RAM2114 Royal Air Maroc B737 13 GMTT

07.07.97 1 04:58 0OOSDJ SLR9101 Sobelair B737 13 EBLG

13.07.97 1 21:15 CBO02 AFB615 Military B727 14 CYQX Militaire viucht. Mel militaire

18.07.97 1 04:09 MM62013 12013 Military DC9 18 LYRA  Vrijgestelde offigelucht. —Vol officiel
autorisé

21.07.97 1 04:58 EGJILD EUL182D Private B737 13 LFPG

22.07.97 1 03:16 ECEHC ADI411 Private DA20 2 LPPR Uitwijking EBCI (Meteo). Détourne-
ment E.B.C.I. (météo)

23.07.97 2 04:59 OOSDA SLR2373 Sobelair B737 8 LCPH

26.07.97 1 04:56 OOSDD SLR9092 Sobelair B737 13 EBLG

27.07.97 1 02:09 CMO1 AFB675 Military DA20 14 LICC Militaire viucht. Mol militaire

28.07.97 1 03:45 N784AT RCH4163 Military B727 14 KDSM Militaire vlucht. el militaire

28.07.97 2 04:59 0OOSBQ SLR3117 Sobelair B737 8 LPPT

29.07.97 2 04:59 OOSDP SLR2231 Sobelair B737 8 LEIB

02.08.97 1 21:20 OOSDR SLR2652 Sobelair B737 8 LICC Afwijking SLRDérogation S.L.R.

03.08.97 2 04:59 OOSLD SLR1755 Sobelair B737 8 LEAL

05.08.97 2 04:59 OOSDA SLR2231 Sobelair B737 8 LEIB

05.08.97 2 21:02 CNRML RAM833 Royal Air Maroc B737 1 GMTA

07.08.97 1 21:20 CBO02 AFB617 Military B727 14 CYQX Militaire viucht. Mel militaire

08.08.97 1 21:16 CBO02 AFB678 Military B727 18 LFMN  Vrijgestelde viucht.\fel autorisé

11.08.97 1 04:58 FGFYL EUL190D Private B737 13 LFPG

16.08.97 1 04:41 5NARQ RKA9950 Air Afrique B707 2 GOOV GER PV BR 64 LH 0997

19.08.97 2 04:57 OOSBT SLR2231 Sobelair B737 8 LEIB

20.08.97 2 04:59 OOSDE SLR5839 Sobelair B737 8 GCTS

21.08.97 2 04:59 OOSDE SLR2451 Sobelair B737 8 LICC

28.08.97 2 04:58 OOSDE SLR2451 Sobelair B737 8 LICC

30.08.97 1 21:12 OOSBT SLR2652 Sobelair B737 8 LICC Afwijking SLRDérogation S.L.R.

01.09.97 1 04:55 OOSBQ SLR9098 Sobelair B737 13 EBLG

03.09.97 2 04:58 OOSDK SAB731 Sabena B737 1 EHAM

04.09.97 2 21:41 CNANL VIP G2 14 GMME Militaire viucht. ol militaire

04.09.97 1 22:57 CBO02 AFB619 Military B727 14 CYQX Militaire viucht. Mel militaire

08.09.97 1 23:12 UR87591 UES2431 Private YK40 10 UUWW Niet vermeld op redstar (geen code). —
Non mentionné sur redstar (pas de
code)

10.09.97 1 21:51 CBO1 AFB640 Military B727 14 LBSF Militaire vlucht. el militaire

12.09.97 2 03:32 CMO02 AFB644 Military DA20 14 ESSA Militaire viucht. Mel militaire

12.09.97 1 04:55 30500 JO45 Abelag Pool C20A 18 ETAR Vrijgestelde déiglacht. —Vol officiel
autorisé

15.09.97 2 21:01 1701 GAF800 Military VF14 18 EDDK Vrijgestelde offieielucht. —Vol officiel
autorisé

18.09.97 1 21:07 CB02 AFB620 Military B727 14 CYQX Militaire viucht. Mel militaire

20.09.97 1 04:41 5XJEF RKA9950 Air Afrique B707 2 GOOV GERPVBR 64 LH 1297

21.09.97 2 04:06 OOSDD SLR3787 Sobelair B737 8 LEIB GER PV BR 64 LH 1597

24.09.97 2 04:40 CBO02 AFB617 Military B727 14 EBFS Militaire viucht. el militaire

25.09.97 2 04:59 OOSBT SLR3481 Sobelair B737 8 LGMK

26.09.97 2 21:06 CNRMM RAM353 Royal Air Maroc B737 2 GMMN

28.09.97 1 04:51 CNRMM RAM352 Royal Air Maroc B737 2 GMMN GER PV BR 64 LH 1397

29.09.97 1 02:20 UR76629 AHY6729 Private IL76 13 UBBB GER PV BR 64 LH 1497
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BIJLAGE 4

Bijlage 10 van het ICAO-verdrag handelt over luchtvaal
telecommunicatie en bevat 5 delen.

Deel I: Radiohulp aan de luchtvaart

Buiten enkele definities en algemene overwegingen over
radiohulp aan de luchtvaart stelt dit boekdeel technische spe
caties vast voor de verschillende types van radiohulp aan
luchtvaart. Hier kan meer bepaald het «ILS» (Instrume
landing system) aangehaald worden als precisieradarnaderi
systeem en de secundaire rondzoekradar.

Deel II: Telecommunicatieprocedures

Na enkele definities in het eerste hoofdstuk bevat dit boekd
de administratieve bepalingen betreffende de internation
luchtvaarttelecommunicatiediensten en de algemene proced
ervan in respectievelijk de hoofdstukken 2 en 3.

Hoofdstuk 4 gaat over de vaste luchtvaartcommunicatiedie
«AFS» (aeronautical fixed service) [rechtstreekse spraakcom
nicatie, boodschapformaat, internationaal telegrafisch alfah
procedures voor gebruik van telefaxapparaten, uitwisseling
gegevens voor de luchtverkeersleiding « ATM» (air trafic man
gement), ...].

Hoofdstuk 5 handelt over mobiel luchtverkeer (bij radiotelg
fonie toepasbare procedures, procedures voor dringende rad
lefonische verbindingen of in noodgevallen, verbindingen m
betrekking tot onwettige tussenkomsten).

Hoofdstuk 6 is gewijd aan de luchtvaartradionavigatig
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ANNEXE 4

it L’annexe 10 a la Convention de I'O.A.C.l. porte sur les télé-

communications aéronautiques et comprend 5 volumes.

Volume I: Aides radio a la navigation

de Outre quelques définitions et des considérations générales sur
rifi-les aides radio a la navigation, ce volume définit des spécifica-
detions techniques pour les différents types d'aides radio a la navi-
nt gation. Parmi ceux-ci, on peut citer notamment I'l.L.S., le
ngssysteme de radar d'approche de précision et le radar de surveil-
lance secondaire.

Volume II: Procédures de télécommunications

eel Aprés quelques définitions dans le premier chapitre, ce tome
alereprend les dispositions administratives concernant le service
ureinternational des télécommunications aéronautiques et les procé-
dures générales du service international des télécommunications
aéronautiques respectivement dans les chapitres 2 et 3.

nst Le chapitre 4 traite du service fixe aéronautique (S.F.A.)

nu-[circuits de communications vocales directes, format de message,
et,alphabet télégraphique international, procédures d’exploitation
andes téléimprimeurs, échange de données de gestion du trafic
a- aérien (A.T.M.) (air trafic management), ...].

b

Le chapitre 5 porte quant a lui sur le trafic mobile aéronauti-
otegue (procédures applicables en radiotéléphonie, procédures de
et communications radiotéléphoniques de détresse et d'urgence,
communications relatives a des actes d'intervention illicite).

D

Le chapitre 6 est consacré au service de radionavigation aéro-

diensten en hoofdstuk 7 betreft de luchtvaartinlichtingenver- nautique et le chapitre 7 au service de diffusion de renseigne-

spreidingsdienst (frequenties en tijdschema’s, procedures inz
radiotelefonische uitzendingen, ...).

Deel Ill: Telecommunicatiesystemen

Dit belangrijk deel in in twee delen onderverdeeld die eng
zijds handelen over numerieke telecommunicatiesystemen
anderzijds over spraaktelecommunicatiesystemen.

In het eerste gedeelte zijn de verschillende hoofdstukk
gewijd aan de luchtvaarttelecommunicatienetwerken, aan
koppeling van subnetten, aan de binding van luch
grondgegevens, aan het RSFTA-net, aan het wereldsysteem
toekenning van luchtvaartuigkentekens en aan de poi
multipointcommunicaties.

Het tweede gedeelte over
handelt over de mobiele luchtvaartdienst, luchtvaartspraak
cuits, de noodzender voor opzoeking en redding.

Deel IV: Radarbewakingssystemen
en anti-aanvaringssystemen

Na enkele definities, handelt dit deel over de secundaire ro
zoekradar « SSR» (secondary surveillance radar) en over het

akements aéronautiques (fréquences et horaires, procédures des
émissions radiotéléphoniques, ...).

Volume |ll: Systemes de télécommunication

r- Cet important volume est subdivisé en deux parties qui trai-

entent d'une part, des systémes de communication de données
numériques et, d'autre part, des systemes de communications
vocales.

en Dans la premiere partie les différents chapitres sont consacrés
deaux réseaux de télécommunications aéronautiques, a
t- l'interconnexion de sous-réseaux, a la liaison de données air-sol,
voasu réseau R.S.F.T.A., au systéme mondial d'attribution
nt- d’adresses d'aéronefs et aux communications point-multipoint.

spraakcommunicatiesystemen La deuxiéme partie, consacrée aux systemes de communica-

ir-tions vocales traite du service mobile aéronautique, des circuits
vocaux aéronautiques, de I'émetteur de localisation d'urgence
pour les recherches et le sauvetage.

Volume IV Systemes radar de surveillance
et systémes anti-collision

nd- Apres quelques définitions, ce volume traite du radar secon-
aadaire de surveillance (S.S.R.) et du systeme anticollision embar-

boord zijnde anti-aanvaringssysteem.

qué.
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Deel V: Gebruik van het spectrum
van luchtvaartradiofrequenties

Deel V is gewijd aan de noodfrequenties en het gebruik van
frequenties van lager dan 30 Mhz enerzijds en hoger dan 30 N
anderzijds.

Bijlage 14 van het ICAO-verdrag bestaat uit twee delen. H
eerste is gewijd aan het ontwerpen en de technische uitbal
van luchthavens en het tweede aan helihavens.

Deel I: Ontwerp en technische uitbating van luchthavens

Hoofdstuk | bevat meer bepaald een omschrijving van
belangrijkste termen eigen aan de luchthavenactiviteit zoals
bewegingsterrein, de merkbakens, het luchtvaartterreinlic
baken, de baan, de rijpaan, ...

Hoofdstuk 2 is gewijd aan de normalisatie van de inlichting
die op de luchthavens moeten worden verstrekt zoals de afme
gen van luchtvaartterreinen.

Hoofdstuk 3 gaat over de fysieke karakteristieken waaraan
bestanddelen van de luchtvaartterreinen moeten voldoen z
de banen, de bermen van de banen, de rijpbanen of de beweg
terreinen.

Hoofdstuk 4 betreft de beperking en het verwijderen van d
stakels.

Hoofdstuk 5 handelt over de visuele hulpmiddelen bij de na
gatie, namelijk de signalisatie, de markering, de lichten,
signalisatiepanelen en de merkbakens.

Hoofdstuk 6 gaat meer bepaald in op de visuele hulpmidde
voor het aanduiden van obstakels (te bakenen voorwerp
markering van voorwerpen, afbakenen met licht van voorws
pen) terwijl hoofdstuk 7 gaat over de visuele hulpmiddelen d
zones voor beperkt gebruik aan te duiden (bij voorbeeld geh
of gedeeltelijk gesloten banen en rijbanen).

Hoofdstuk 8 handelt over de uitrustingen en de installati
(hulpelektriciteitsvoorziening, noodverlichting, omheininger
gebruik van luchthavenvoertuigen, ...).

Tenslotte spreekt hoofdstuk 9 over de hulp- en andere di
sten en meer bepaald over het luchtvaartterreinurgentieplan
redding en de brandbestrijding, het onderhoud en ook nog
bevoorradingsoperaties.

Deel Il Helihavens

Buiten enkele definities bevat het document inlichtingen ov
de helihavens, de fysieke kenmerken van de verschillende ty
helihavens, de beperking en de verwijdering van obstake
visuele hulpmiddelen evenals de helihavendiensten, in hog
zaak de reddings- en brandbestrijdingsdienst.
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Volume V: Emploi du spectre
de radiofréquences aéronautiques

de Le volume V est consacré aux fréquences de détresse et a
ihZ'utilisation des fréquences, d'une part inférieures a 30 Mhz et
d’autre part supérieures a 30 Mhz.

et L'annexe 14 a la Convention de I'O.A.C.I. comprend deux
ingrolumes. Le premier est consacré a la conception et
I'exploitation technique des aérodromes et le second est relatif
aux hélistations.

Volume |: Conception et exploitation des aérodromes

de Le chapitre § reprend notamment une définition des princi-
hetpaux termes propres a l'activité aéroportuaire tels que aire de
ht- mouvement, balise, phare d'aérodrome, piste, voie de circula-
tion, ...

en  Le chapitre 2 est consacré a la normalisation des renseigne-
tinments qui doivent étre fournis sur les aérodromes tels que les
caractéristiques dimensionnelles des aérodromes.

de Le chapitre 3 porte sur les caractéristiques physiques auxquel-

baldes doivent répondre les composantes des aérodromes comme les

ngpistes, les accotements de piste, les voies de circulation ou les
aires de trafic.

b- Le chapitre 4 est relatif a la limitation et la suppression des

obstacles.

i- Le chapitre 5 concerne les aides visuelles a la navigation, c’est-
de a-dire les indicateurs et dispositifs de signalisation, les marques,
les feux, les panneaux de signalisation et les balises.

en Le chapitre 6 traite plus particulierement des aides visuelles

enpour signaler les obstacles (objets a baliser, marquage des objets,

er- balisage lumineux des objets) alors que le chapitre 7 reprend les

m aides visuelles pour signaler les zones d’emploi limité (par exem-

eelple les pistes et voies de circulation fermées en totalité ou en
partie).

es Le chapitre 8 recouvre les équipements et installations
(alimentation électrique auxiliaire, éclairage dees®; claures,

utilisation des véhicules d’aérodrome, ...).

en-  Enfin, le chapitre 9 traite des services d’urgence et autres servi-

deces et notamment le plan d’'urgence d’aérodrome, le sauvetage et

dela lutte contre l'incendie, I'entretien ou encore les opérations
d’avitaillement.

Volume Il Hélistations

er Outre quelques définitions, le document reprend des rensei-
pegnements sur les hélistations, les caractéristiques physiques des
s, différents types d’hélistations, la limitation et la suppression des
fd- obstacles, les aides visuelles ainsi que les services d’hélistation a
savoir essentiellement le sauvetage et la lutte contre I'incendie.
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BIJLAGE 5 ANNEXE 5

DE STANDAARD — 9 DECEMBER 1997 LE STANDAARD — 9 DECEMBRE 1997
Particuliere investeerders BATC vervangbaar

Daerden werkt grote dossiers in eigen tempo af

Brussel — De minister van Vervoer heeft alleen maar grote dossiers op zijn bureau liggen, zegt
Michel Daerden. De NMBS en de financiering van de hogesnelheidstrein, de fusie van de luchthaven-
tenoren BATC en de Regie der Luchtwegen, de geluidshinder rond de luchthaven, de miljardenput die
de RMT créerde. Daerden (PS) was in een vorig leven bedrijfsrevisor en dat lijkt hem nu van pas te
komen. Hij gedraagt zich in die dossiers als technocraat en veel minder als socialist.

Toch heeft Daerden zijn imago van «Mister Porsche» nooit helemaal kunnen afschudden, hoewel
hij zich nu laat vervoeren in een meer ministeriabele wagen. Een glas wijn (of twee) laat hij niet staan,
terwijl de langzame manier waarop hij zinnen opbouwt bij zijn critici een niet al te dynamische indruk
nalaat. Maar ook die kunnen niet ontkennen dat zijn grote dossiers stuk voor stuk worden afgewerkt.

— U heeft de Regie voor Maritiem Transport, die op de duur zoveel verlies maakte als omzet,
verkocht aan de Brits-Australische rederij Holyman Sally Ferries. De aderlating was daarmee gestelpt,
terwijl ook de werkgelegenheid verzekerd bleef. Nu zit Holyman Sally in slechte papieren. Waren we te
vroeg blij?

Ook wij vangen op dat de rederij met verliezen kampt en overweegt of zij de overzet tussen Oostende
en Ramsgate wel kan voortzetten. Maar in het verkoopcontract stond geschreven dat Holyman Sally de
werkgelegenheid van 325 RMT-werknemers moet garanderen, gedurende vijf jaar. We staan erop dat
het aangegane engagement wordt nageleefd. Als de rederij dat niet doet, staat daar een boete op.

— Het dossier dat de jongste tijd de meeste aandacht krijgt, is dat van de eenmaking van het
luchthavenbeheer.

De fusie tussen BATC, die de Zaventemse luchthaven uitbaat, en de Regie der Luchtwegen, die in-
staat voor het beheer van de vliegpiste, moet voor het einde van de maand in een wet zijn gegoten. Ook
de Senaat moet dan rond zijn met de bespreking. Het luchthavenbeheer, dat nu voor een groot deel
berust bij particuliere ondernemers, komt dan inderdaad terug in handen van de overheid.

Geen enkele van de particuliere aandeelhouders van BATC heeft al laten blijken dat ze zich daarom
zullen terugtrekken. Ik hoop van niet, en ik zie ook niet in waarom ze dat zouden doen.

Het overwicht van de overheid in het aandeelhouderschap zal vlug worden afgebouwd en kan na
drie a vijf jaar zelfs ongedaan worden gemaakt. Het management krijgt bovendien sterke garanties op
autonomie.

Al te veel zorgen over een mogelijk vertrek van de particuliere aandeelhouders maak ik me niet.
ledereen zei dat ik nooit geld ging vinden van particuliere investeerders voor de HST-Financiére, de
investeringsvennootschap voor de hogesnelheidstrein (HST). Welnu, het beurshuis Petercam, dat inves-
teerders moest polsen, zegt dat ze al meer heeft gevonden dan de tien miljard die gevraagd werd.

Dat kan ook voor BIAC, de fusievennootschap van BATC en RLW. Ik stel met genoegen vast dat er
voldoende andere kandidaten zijn. Ik denk aan Schiphol, maar ook aan andere investeerders en beleg-
gers.

— Als de financiering van de HST inderdaad rond is, kan de HST volgende zondag voluit van start
gaan. Ligt daar de toekomst van de NMBS?

Ik geloof dat de toekomst van de Spoorwegen in het goederenvervoer ligt. Met de goederencorridors
die we nu afbakenen, kunnen goederen in één ruk, zonder oponthoud aan de landsgrenzen, naar het
andere eind van Europa worden gebracht.

Ik weet ook welk belang men hecht in Vlaanderen aan de realisatie van de 1Jzeren Rijn, de spoorver-
binding tussen de Antwerpse haven en het Duitse Roergebied. Ik ga daar met volle gewicht achter
staan. Binnenkort komt er een overleg met de bevoegde ministers van de gewesten, daarna volgen de
gesprekken met Duitsland en Nederland.

Peter BOON
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Un modeéle économique pour Bruxelles-National qui séduira les privés

Champagne! B.A.T.C., qui gére 'aérogare de Bruxelles-National, féte jeudi ses dix ans. Cette société
semi-privée partage le pouvoir avec la Régie des voies aériennes (R.V.A.), entreprise publiqgue. En mai
dernier, le Conseil des ministres a approuvé un projet de loi visant a unifier — enfin! — la gestion de
I'aéroport. Avec la création de B.LLA.C., entreprise publique autonome issue de la fusion R.V.A.-
B.A.T.C., de Belgocontrol (coriti® aérien) et d’'un comité de régulation.

— Le projet de loi est passé le mois dernier a la Chambre. Pensez-vous, comme initiateur du projet,
que la nouvelle structure pourra étre mise en place comme prévu I'an prochain?

J'espere obtenir un vote au Sénat le 17 décembre prochain sur la loi fixant le cadre général de
I'opération. Cette loi répond a trois problémes: 1) Qui fait quoi, par exemple, dans I'entreprise publi-
gue autonome B.I.A.C. qui prendra la forme d’une société anonyme? 2) La valorisation des entreprises;
3) Le transfert du personnel.

— L’évaluation des actifs actuels sera un exercice trés périlleux...

On va demander & un réviseur désigné par B.A.T.C., & un autre désigné par la R.V.A. d’établir un
rapport d’évaluation des actions de B.A.T.C. et de la branche d’'activité «exploitation» de la R.V.A.
sur base de la méme méthode et dans un délai de 60 jours. Il est probable que cet exercice débouchera
sur des avis divergents, un réviseur-arbitre désigné par le président de la Commission bancaire et finan-
ciére devra donner la valorisation définitive et ce, dans un délai de 30 jours.

— La gestion de I'aéroport ne pouvait-elle pas étre confiée au secteur privé?

Il me fallait un réceptacle juridique public pour pouvoir transférer le personnel. Mais je suis a la
recherche d’'un management efficace et souple. La structure publique fera donc I'objet d'une série
d’adaptations. Par exemple sur base du modele Belgacom.

— Les actionnaires privés de B.A.T.C. pourraient prendre le large...

Les actionnaires privés actuels pourront faire leur choix en toute connaissance de cause puisqu'’ils
disposeront de I'évaluation, des éléments de gestion ainsi que du plan d'affaires de la nouvelle société,
et des indications concernant les perspectives d’avenir, la liquidité du titre. J'espére sincérement qu'ils
vont rester, non pas par philanthropie, mais parce que le projet présenté sera un véritable modéle
économique rentable.

— L’ouverture du capital est prévue?

Des que l'opération de lancement de B.I.A.C. sera réalisée, mon intention est d'offrir en vente un
certain nombre d’actions, soit aux actionnaires privés qui seraient restés, soit a des nouveaux. Je n'ai
jamais exclu une introduction en Bourse dans un horizon de 3 a 5 ans. Mais en conservant la majorité
pour le public. Si les actionnaires actuels préferent s’en aller, je suis persuadé qu'il y a un certain nom-
bre de professionnels du secteur belges et étrangers, qui souhaitent entrer dans le capital ainsi que
d’autres investisseurs financiers.

— Comment voyez-vous l'aéroport dans cing ans?

Je pense que Bruxelles-National est promis a un trés bel avenir puisqu’il enregistre déja une crois-
sance plus forte que la moyenne du marché. C’'est pourquoi je suis favorable a la construction d’'un
nouveau pier (jetée), qui sera un élément clé de I'expansion. Sachant qu'il convient de respecter la
population environnante. Car on ne me conduira pas a I'expansion économique sauvage.

— Les vols de nuit d’avions trop bruyants sont désormais interdits. D’autres mesures en perspec-
tive?

Dans les prochains jours, je vais prendre un arrété royal et un arrété ministériel fixant les redevances
aéroportuaires en fonction des catégories d’avions et du moment ou ces appareils atterissent et décol-
lent. La facture sera plus lourde pour les compagnies utilisant des avions bruyants.

51.955 — E. Guyot, n. v., Brussel



