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– De interpellatie wordt gehouden om 14.04 uur.

Interpellatie van de heer Jan Penris tot de heer
Steve Stevaert, minister vice-president van de
Vlaamse regering, Vlaams minister van Mobiliteit,
Openbare Werken en Energie, over de Wester-
scheldeverdieping en de IJzeren Rijn

Interpellatie van de heer Ludwig Caluwé tot de
heer Steve Stevaert, minister vice-president van de
Vlaamse regering, Vlaams minister van Mobiliteit,
Openbare Werken en Energie, over de voorberei-
ding van de twee Scheldememoranda, ondertekend
op 4 maart 2002

De voorzitter : Aan de orde zijn de samengevoegde
interpellaties van de heer Penris tot de heer Ste-
vaert, minister vice-president van de Vlaamse rege-
ring, Vlaams minister van Mobiliteit, Openbare
Werken en Energie, over de Westerscheldeverdie-
ping en de IJzeren Rijn, en van de heer Caluwé tot
minister Stevaert, over de voorbereiding van de
twee Scheldememoranda, ondertekend op 4 maart
2002.

De heer Penris heeft het woord.

De heer Jan Penris : Mijnheer de voorzitter, mijn-
heer de minister, collega’s, we moeten met de re-
gelmaat van een klok terugkomen op een zevental
transportdossiers omdat er weinig of geen vooruit-
gang in wordt geboekt. Dat zijn de dossiers van de
binnenvaartontsluiting van de haven van Zeebrug-
ge, de bijkomende zeesluis op het kanaal Gent-Ter-
neuzen, de sluiting van de Antwerpse grote ring, de
Antwerpse luchthaven, de tweede spoorontsluiting
van de Antwerpse haven, de IJzeren Rijn en de
Scheldeverdieping.

In die twee laatste dossiers wordt ons sinds lang
een doorbraak beloofd, maar er is nog maar weinig
of niets van in huis gekomen. Het zag ernaar uit
dat deze dossiers volledig tot stilstand zouden
komen, alleszins tot na 15 mei, de dag van de natio-
nale verkiezingen in Nederland. De Nederlandse
minister-president Kok deelde mee dat hij in het
licht van die verkiezingen geen overleg meer wens-
te met zijn Vlaamse collega Dewael, en ook minis-
ter van Verkeer en Waterstaat Netelenbos zei geen
contact meer te wensen met minister Stevaert.

Ondanks die signalen werd ons toch meegedeeld
dat er op 4 maart twee memoranda zouden worden
ondertekend tussen Vlaanderen en Nederland met
betrekking tot de Schelde. Het ene memorandum
is van toepassing op het transport van bepaalde ge-
vaarlijke goederen op de Benedenschelde, zoals
ammoniak, het andere betreft de Scheldeverdie-
ping zelf.

Over die twee memoranda ontstond eerst wat pa-
niek, naar ik meen terecht. De uitgelekte ontwerp-
memoranda bevatten immers weinig of geen goede
punten voor Vlaanderen. Enerzijds wordt ingevol-
ge de ondertekening van het memorandum over de
Scheldeverdieping het loodsverdrag stelselmatig
afgebouwd. Daardoor wordt de pariteit van de
loodsgelden opgeheven, hoewel die voor Vlaande-
ren altijd een sterk onderhandelingswapen is ge-
weest. Anderzijds zou Nederland een toegeving
doen door zich nogmaals principieel akkoord te
verklaren met een eventuele verdieping van de
Westerschelde, evenwel zonder dat er een concreet
tijdpad voor werd uitgetekend.

In dat ontwerpmemorandum over de verdieping
van de Westerschelde werd uitdrukkelijk geen mel-
ding meer gemaakt van een aantal verdragen uit de
19de eeuw, waaronder het Verdrag van Wenen, die
voor Vlaanderen van essentieel belang zijn omdat
we er internationaal verdragsrechtelijke argumen-



ten uit putten om de verdieping van de Wester-
schelde te bepleiten.

Dat heeft geleid tot een spoedbijeenkomst van de
raad van bestuur van het Antwerps Havenbedrijf
op 1 maart. Die raad van bestuur vroeg de regering
bij unanimiteit dat er enerzijds ten minste een con-
creet tijdpad moet worden uitgewerkt over de ver-
dieping van de Westerschelde, en anderzijds uit-
drukkelijk melding moet worden gemaakt van de
verdragen die we wensen in te roepen. Er waren
nog andere opmerkingen, en het grootste deel
ervan werd dezelfde avond naar de Vlaamse rege-
ring gestuurd.

De regering heeft in een brief van 4 maart aan het
Havenbedrijf de ontvangst ervan bevestigd. Dat
stelde het Havenbedrijf enigszins tevreden, maar
niet geheel. Op 5 maart stuurde het Havenbedrijf
opnieuw een brief aan de minister-president, en
een kopie daarvan werd aan minister Stevaert ge-
stuurd, waarin de blijvende opmerkingen nogmaals
werden geformuleerd.

Het Havenbedrijf stelde inderdaad vast dat tege-
moet was gekomen aan de belangrijkste bekom-
mernissen die op 1 maart waren geformuleerd. Zo
is er dan toch een concreet tijdpad voor de verdie-
ping van de Westerschelde uitgewerkt. Binnen de 9
maanden na de afronding van het MER zal Neder-
land een politiek standpunt innemen over de Wes-
terscheldeverdieping. Alle opties staan echter nog
open, dus ook de eventuele beslissing om de Wes-
terschelde niet te verdiepen.

Het Havenbedrijf maakt daarbij de bedenking dat
er omtrent dat tijdpad nog onduidelijkheid heerst.
De vraag is of die 9 maanden effectief zullen in-
gaan vanaf 4 maart 2004, de datum waarop het
MER geacht wordt voltooid te zijn, zodat we uiter-
lijk op 4 december 2004 weten of er verdiept zal
worden of niet, en eventueel hoeveel.

In het memorandum is ook zijdelings verwezen
naar die verdragen uit de 19de eeuw. Het Haven-
bedrijf betreurt dat dat niet explicieter is gebeurd.
Dat kan futiel klinken, maar het is het niet. Bij-
voorbeeld met betrekking tot de IJzeren Rijn laten
de Nederlanders momenteel een onderzoek uit-
voeren door Franse juristen om de waarde van die
negentiende-eeuwse verdragen onderuit te halen.
Het was voor ons dus belangrijk ze uitdrukkelijk te
vermelden in het memorandum, maar het is slechts
zijdelings gebeurd.

Er waren nog andere punten van kritiek. Het Ha-
venbedrijf was vragende partij om nauwer en
rechtstreekser betrokken te worden bij de samen-
stelling van de Vlaamse delegatie, die zowel het
ambtelijk als het politiek overleg moest voeren in
de onderhandelingen over de memoranda van 4
maart. Ook die bekommernis werd geformuleerd
in de brief van 5 maart aan de regering.

Belangrijker nog is de bepaling in die brief over de
ontkoppeling van de loodsgeldtarieven. Omwille
van het belang ervan lees ik deze passage integraal
voor : ‘De raad van bestuur begrijpt niet waarom,
ondanks de mogelijkheden die werden ingebouwd
in het eerste memorandum’ – dat van Kallo -, ‘de
eerste afspraken die op 19 februari 1999 werden
gemaakt met Nederland onverkort werden geho-
noreerd, in plaats van de concrete uitvoering volle-
dig parallel te behandelen met een voor Vlaande-
ren zo belangwekkend project als de verdieping.
De raad van bestuur betreurt unaniem dat de ja-
renlang voorgehouden belofte van de Vlaamse on-
derhandelaars dat de loskoppeling maar zou wor-
den ingevoerd bij de realisatie van een historisch
en economisch volkomen gelijkwaardige Vlaamse
verzuchting, niet werd gehouden. Het komt er nu
op aan de aantasting van de concurrentiepositie
van de Antwerpse haven, die uit de niet geboden
mogelijkheden kan voortvloeien, al dan niet ge-
meenschappelijk te mitigeren of te neutraliseren.
De raad van bestuur verzoekt de Vlaamse regering
om onmiddellijk het nodige te doen en om de
Vlaamse loodsgelden zodanig te verlagen dat ze
gelijk zijn aan of lager dan die op Rotterdam.’ De
Antwerpse havengemeenschap kon niet duidelij-
ker zijn.

Mijnheer de minister, het Havenbedrijf wijst erop
dat er meer is dan een resultaatverbintenis of een
inspanningsverbintenis. Klopt het dat er een abso-
lute garantie is dat de negen maanden zullen in-
gaan vanaf 4 maart 2004, de datum waarop het
MER klaar moet zijn, zodat er voor 4 december
2004 uitsluitsel is over de mogelijke verdieping van
de Westerschelde ?

Houdt u vast aan de negentiende-eeuwse verdra-
gen, ondanks het feit dat er slechts een zijdelingse
en geen uitdrukkelijke melding van werd
gemaakt ? Gaat u ermee akkoord dat het Haven-
bedrijf in het toekomstig ambtelijk en politiek
overleg rechtstreeks wordt betrokken ? Zult u con-
crete maatregelen nemen om de tarieven van de
loodsgelden in Vlaanderen te verlagen ? Mijnheer
de minister, ik hoop op deze vier concrete vragen
even concrete antwoorden te krijgen.
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Ik wil ook van de gelegenheid gebruikmaken om
ons algemeen politiek standpunt over deze voor
Vlaanderen en voor Antwerpen belangrijke dossie-
rs te herhalen, al hebben we dat al uitentreuren ge-
daan. Vlaanderen is vragende partij in een aantal
heel concrete dossiers, zoals dat van de bijkomende
zeesluis op het kanaal Gent-Terneuzen, de IJzeren
Rijn en de realisatie van de Scheldeverdieping con-
form de unaniem goedgekeurde resolutie van het
Vlaams Parlement.

De Nederlanders van hun kant zijn vragende partij
in ten minste drie andere dossiers. Ze vragen de
Westerscheldetunnel aansluiting te mogen geven
op het Vlaamse wegennet ten noorden van Gent.
Ze blijven bij de vraag de hogesnelheidslijn te
mogen realiseren op de wijze en via het tracé dat
zij hebben bedongen. Bovendien vragen ze het
loodsverdrag te herzien. Helaas hebben we ons
standpunt daarover al opgegeven in het memoran-
dum van 4 maart.

Ten slotte is er het dossier van goederenlijn 11,
waar we gezamenlijk belang bij hebben, zowel
Vlaanderen als de Nederlandse havens Vlissingen
en Moerdijk. We hebben altijd gevraagd deze dos-
siers aan de onderhandelingstafel niet afzonderlijk
te behandelen, maar er een totaalpakket van te
maken. Tegenover de Nederlandse eisen moeten de
Vlaamse worden gesteld, en omgekeerd. We moe-
ten dus hard onderhandelen.

Mijnheer de minister, we hebben de indruk dat u
de Nederlandse bestuurders een cadeau hebt wil-
len doen. Twee dagen na 4 maart werden ze im-
mers al geconfronteerd met lokale verkiezingen.
Het heeft echter niet veel geholpen, want de ver-
kiezingen zijn voor uw partijgenoten nogal onfor-
tuinlijk verlopen. Bent u bereid na deze memoran-
da, die voor ons in bepaalde opzichten niet ver ge-
noeg gaan, hard te onderhandelen op de wijze die
wij voorstellen ?

De voorzitter : De heer Caluwé heeft het woord.

De heer Ludwig Caluwé : Mijnheer de voorzitter,
mijnheer de minister, collega’s, het verheugt me dat
de heer Penris opnieuw de belangen van de Ant-
werpse haven verdedigt, nadat hij dat in het dossier
van het Deurganckdok even heeft nagelaten.
Unanimiteit is altijd beter dan verdeeldheid.

Mijnheer de minister, op 4 maart 2002 hebt u te
Vlissingen met minister Netelenbos twee memo-
randa ondertekend, één met betrekking tot een on-

derlinge samenwerking ten aanzien van het Schel-
de-estuarium, en één met betrekking tot het trans-
port van risicogoederen over de Schelde. Het is
merkwaardig dat die twee memoranda nog in de
laatste uren voor de ondertekening, weliswaar op
geïmproviseerde wijze maar wel op fundamentele
punten, in het voordeel van Vlaanderen werden ge-
wijzigd. Zo bevat het eerste memorandum nu toch
een tijdsbepaling voor de politieke besluitvorming
omtrent de verdieping, en is er in het tweede me-
morandum niet langer sprake van een engagement
het aantal risicotransporten te verminderen, maar
van een engagement de risico’s te verminderen.

Het feit dat dit te elfder ure gebeurde, terwijl men
al klaarstond om te tekenen, roept vragen op. Ge-
lukkig beschikken we nu over tekstverwerkers,
want als zich dit tien jaar geleden had voorgedaan,
dan zouden er onoverkomelijke praktische proble-
men zijn gerezen. Het geeft in elk geval aan dat er
op geïmproviseerde wijze te werk is gegaan.

Bovendien moet over de oorspronkelijke ontwerp-
teksten toch wel erg slecht onderhandeld zijn, dat
ze alsnog op zulke gevoelige punten in het voor-
deel van Vlaanderen konden worden gewijzigd. Ik
haal bij wijze van voorbeeld de problematiek van
de risicotransporten aan. De indruk bestaat dat de
Vlaamse onderhandelaars essentiële informatie
misten. Die problematiek is sinds de oprichting van
een eigen productie-installatie in de Antwerpse
haven voornamelijk een Nederlands probleem ge-
worden, dat zich nog voordoet bij een aantal trans-
porten afkomstig van Hydro-Agri uit Terneuzen.
Het is dus zeker geen aangelegenheid meer van
BASF Antwerpen, waar nog maar één tanker per
maand naartoe scheept. Het is dan ook merkwaar-
dig dat dit in de Nederlands-Vlaamse onderhande-
lingen op de tafel komt.

Er stond in de oorspronkelijke ontwerptekst dat
het aantal transporten aanzienlijk moest verminde-
ren. Dit kon uiteindelijk te elfder ure nog worden
gewijzigd dankzij de halsstarrige houding van de
Antwerpse gouverneur. Hij weigerde te tekenen
zolang die passus in het memorandum stond. Door
de laatste wijzigingen zijn de teksten verbeterd,
maar ze zijn nog niet goed genoeg. Wat de risico-
transporten betreft, kon niet worden vermeden dat
dit voortaan toch een issue wordt voor Vlaamse
bedrijven, ook al is dit in de eerste plaats een pro-
bleem dat door een Nederlands bedrijf wordt ge-
creëerd.

Wat de verdieping betreft engageert Nederland
zich uiteindelijk enkel tot het opstarten van een
MER en een kosten-batenanalyse, waarbij ervan
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wordt uitgegaan dat die in een periode van twee
jaar zal zijn afgerond. Het is echter helemaal niet
zeker dat deze termijn wordt gehaald. Er is boven-
dien niet in een sanctie voorzien als die twee jaar
wordt overschreden. Er is ook helemaal geen ga-
rantie dat men in de genoemde negen maanden tot
een definitieve besluitvorming komt, laat staan een
positieve voor Vlaanderen. Er worden veel meer
hypothesen onderzocht dan de door Vlaanderen
gewenste 13,1 meter. Het is dus best mogelijk dat
Nederland uitkomt op een veel geringere verdie-
ping of dat er wordt besloten om bijkomende on-
derzoeken te doen. In het memorandum van Kallo
van vorig jaar leek het engagement van de Neder-
landse regering om voor 1 december 2001 een be-
sluit te nemen over de langetermijnvisie ook meer
in te houden dan wat er uiteindelijk uit de bus
kwam : het besluit te starten met een MER en een
MKBA over tal van hypotheses. Daar staat tegen-
over dat Nederland in het memorandum wel harde
verbintenissen krijgt. De loodsgelden zullen in
2008 volledig zijn ontkoppeld en de eerste loskop-
peling start op 1 januari 2003.

Mijnheer de minister, hoe evalueert u de onder-
handelingen die het voorbije jaar zijn gevoerd ?
Welke lessen trekt u daaruit ? Hoe zult u de vol-
gende fase aanpakken ? In welke mate zullen het
Antwerps Havenbedrijf en de Antwerpse industrie
bij de onderhandelingen worden betrokken ? Hoe
zal procedure verder verlopen ?

De voorzitter : De heer Malcorps heeft het woord.

De heer Johan Malcorps : Mijnheer de voorzitter,
mijnheer de minister, ik blijf geloven in het over-
legmodel. De overgrote meerderheid in dit parle-
ment heeft hiervoor gekozen. We hebben onze ver-
antwoordelijkheid genomen en de regering heeft
dat verder ingevuld. We hebben ook gesprekken
gehad met de Nederlandse collega’s.

Wat nu werd bereikt, is een positieve stap vooruit.
We hadden niet veel meer kunnen verwachten,
aangezien we voor dit model hadden gekozen. We
konden ook moeilijk verwachten dat de Nederlan-
ders meteen al onze verwachtingen zouden inlos-
sen. In onze resolutie staat dat er een grondig
MER en een kosten-batenanalyse moeten komen.
We hebben een langetermijnvisie, en Vlaanderen
en Nederland gaan daarin samen op weg. We pro-
beren het eindpunt te bereiken, en daartoe is nu
een concrete timing aangegeven. Dat is positief. We
hadden er ons trouwens min of meer bij neerge-
legd dat we vóór de Nederlandse verkiezingen he-

lemaal niets zouden bereiken. Dat er nu toch een
stap is gezet, is positief.

Er is een erg grondige voorbereiding geweest op
ambtelijk niveau. Daarna is er een politieke de-
blokkering gekomen waarbij op alle niveaus is sa-
mengewerkt. Het eindresultaat is goed. We hadden
op dit moment niet veel meer kunnen verwachten.
Ik begrijp de aangehaalde problemen dan ook niet
goed.

Ik wil ervoor waarschuwen dat het inroepen van
het Scheidingsverdrag het absolute noodscenario
is. Ik geloof daar niet in. Zelfs als dat succesvol zou
zijn, zullen we er jaren tijd door verliezen. Stel dat
we ooit gelijk zouden krijgen door de hoogste juri-
dische Europese instanties, dan rijst de vraag hoe
we dat dan zouden afdwingen van onze noorderbu-
ren. Ik geloof dat de weg van geleidelijkheid en
overleg de enige succesvolle is. Laten we hopen dat
in Nederland het Fortuyn-effect niet van die aard is
dat de besprekingen in de toekomst nog veel moei-
lijker worden.

De voorzitter : De heer Voorhamme heeft het
woord.

De heer Robert Voorhamme : Mijnheer de voorzit-
ter, ik vraag me af of wat bedongen is nu goed of
slecht is. Sommigen vinden dat het niet ver genoeg
gaat, anderen vinden dat er goed onderhandeld is
omdat het resultaat onverhoopt is.

Sommige parlementsleden willen de klok altijd te-
rugdraaien. Inmiddels heeft het Vlaams Parlement
in deze zaak al een hele procedure achter de rug.
Daarbij zijn de contouren uitgezet binnen dewelke
de Vlaamse regering moet onderhandelen. Het me-
morandum van Vlissingen lijkt me daar niet in te-
genstelling mee. De vraag is in hoeverre het
Vlaams Parlement zichzelf wil ridiculiseren. Ik
vrees echter dat we daar niet beter van zullen wor-
den in de onderhandelingsprocedure.

Er zijn afspraken gemaakt. Over het memorandum
van Kallo is nooit zoveel commotie onstaan. Noch-
tans zijn heel wat zaken in het memorandum van
Vlissingen een herbevestiging daarvan. Het is
zeker niet strenger geworden, ook niet voor Vlaan-
deren. Het volstaat blijkbaar dat enkele middens
die zich niet storen aan wat de top in hun land
heeft beslist, alarm schreeuwen en bij dit memo-
randum zaken voegen die niets te maken hebben
met de logische gang van het proces.

We wisten allang dat we met een memorandum
niet meer zouden kunnen bereiken. We hebben
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trouwens zelf om een MER en een kosten-baten-
analyse gevraagd. Enkel de resultaten daarvan zou-
den uitsluitsel geven over de verdieping van en de
aanpassingen aan de Schelde. Als we nu laten uit-
schijnen dat er al een principiële beslissing was
over een bepaalde verdieping, dan maken we ons-
zelf niet geloofwaardig. We vreesden zelfs dat de
Nederlanders niets zouden willen doen, omdat ze
gebukt gaan onder enkele opeenvolgende verkie-
zingen. Diegenen die bij de gesprekken tussen de
Tweede Kamer en het Vlaams Parlement waren
betrokken, hebben gemerkt dat heel wat partijen
het niet vanzelfsprekend vonden dat er ogenblik-
kelijk zou worden gestart met studies. Daarnaast
was er geen overeenstemming over de termijn van
de studies. Nu stemt Nederland ermee in dat de
studies meteen van start gaan en dat ze moeten zijn
afgelopen binnen een korte termijn van twee jaar.
Ik zie dan ook niet in waarom dit een kaakslag
voor Vlaanderen zou zijn.

Ik heb nog een vraag over de overlegstructuur,
mijnheer de minister. Kunt u daar wat meer duide-
lijkheid over scheppen ?

De voorzitter : Minister Stevaert heeft het woord.

Minister Steve Stevaert : Mijnheer de voorzitter,
dames en heren, bij de parlementaire werkzaamhe-
den die hebben geleid tot de resolutie van het
Vlaams Parlement van 15 mei 2001 inzake de Lan-
getermijnvisie Schelde-estuarium, hebben we allen
kunnen vaststellen dat de Scheldedossiers een ui-
termate complexe materie zijn waarin grote belan-
gen spelen en vele actoren betrokken zijn. Daar-
mee moet rekening worden gehouden als we de
memoranda en de totstandkoming ervan beoorde-
len. Tot op het laatste moment is er bikkelhard on-
derhandeld. Het was dan ook geen sinecure om tot
concrete werkafspraken te komen.

Ik wil eraan herinneren dat deze memoranda
werkafspraken bevatten die gevolg geven aan de
standpunten van Vlaanderen en Nederland over de
Scheldedossiers. Het Nederlands regeringsstand-
punt bereikte mij op 19 oktober 2001 en de Tweede
Kamer sprak zich hierover uit op 20 december
2001. Vanaf dan konden de effectieve onderhande-
lingen en de redactie van de ontwerpteksten van
de memoranda ten volle worden opgestart. De
tijdsdruk verklaart mede de amenderingen van de
teksten tot op het laatste ogenblik. Dat de ammo-
niaktransporten op de onderhandelingstafel zijn
gekomen, is een logisch gevolg van de resolutie van
het Vlaams Parlement. Daarin staat het verzoek

om : ‘prioritair overleg te plegen met de gebruikers
en de producenten van ammoniak over mogelijk-
heden om dit transport te beperken’. Ik deed dit op
uw vraag, en ik neem aan dat u Vlamingen bent en
geen Nederlanders. Die woorden gaan niet over
het beperken van het risico, maar over het beper-
ken van het transport. U hebt dit allemaal goedge-
keurd. Ik vraag u om eens goed na te denken, want
de Nederlanders lezen de teksten ook.

Mijn Nederlandse collega Netelenbos was het hier
roerend mee eens. We hebben de gouverneur van
de provincie Antwerpen en de commissaris van de
koningin in Zeeland aangezocht om hiervoor in te
staan, temeer daar de gouverneur voor de risico’s
op het land een belangrijke taakstelling heeft. Ik
beken schuld : ik ben van de resolutie afgeweken.

Zij hebben zich bereid verklaard om een gezamen-
lijke coördinerende rol op zich te nemen. Beide
functionarissen en hun directe medewerkers heb-
ben bovendien de hoofdrol vervuld bij het overleg
over de inhoud van het memorandum. Mijn admi-
nistratie heeft een intermediaire en adviserende
taak vervuld. De werkzaamheden van de gouver-
neur en de commissaris van de koningin hebben
tot een positief resultaat geleid. Hierbij dank ik de
Antwerpse gouverneur voor zijn inzet.

De industrie in Antwerpen heeft in het verleden
inderdaad reeds inspanningen geleverd om de om-
vang van de transporten te reduceren, maar de re-
solutie van het Vlaams Parlement stelt terecht dat
reductie van de risico’s prioritair moet zijn. De
tekst werd nog veranderd op mijn kabinet. De Ant-
werpse gouverneur en zijn Zeeuwse collega zullen
op korte termijn de besprekingen met de ammo-
niakindustrie starten om de mogelijkheden tot ver-
dere risicoreductie af te tasten.

In het memorandum is bepaald dat rekening wordt
gehouden met de sociaal-economische effecten van
de voorgestelde maatregelen. Ik denk dat het voor
iedereen nuttig is de gouverneur onafhankelijk te
laten voortwerken aan zijn taak. Ik wens niet voor-
uit te lopen op het eindresultaat van zijn opdracht.

De memoranda van Vlissingen bevatten uiteraard
niet alleen werkafspraken over transportrisico’s,
want de werkafspraken behelzen een veelheid van
aspecten die in de standpunten van Vlaanderen en
Nederland werden geformuleerd. Bij de voorberei-
ding van beide memoranda werd onder meer het
Antwerps Havenbedrijf betrokken, vanaf de tech-
nische inbreng in de werkgroepen tot en met het
opstellen van de ontwerpmemoranda. De definitie-
ve teksten zijn respectievelijk op regeringsniveau
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en tussen de gouverneur en zijn Nederlandse colle-
ga totstandgekomen. Deze betrokkenheid zal nog
structureel worden versterkt en uitgebreid met an-
dere actoren uit de haven.

Inzake de problematiek van de loodsgeldtarieven
werden uitvoerige bepalingen gestipuleerd om re-
kening te houden met de concurrentiepositie. Het
memorandum legt vast dat de verdragrechtelijke
koppeling pas in 2008 formeel zal worden losgela-
ten. Tot 2008 worden overgangsfasen ingebouwd
die de negatieve gevolgen voor de haven van Ant-
werpen moeten opvangen. Dit impliceert dat gelei-
delijk naar de formele ontkoppeling wordt toege-
werkt binnen een nog vast te stellen bandbreedte
en dat een reeks mitigerende maatregelen moeten
toelaten de loodsgeldtarieven voor Antwerpen zo
veel mogelijk af te stemmen op de tarieven voor
Rotterdam. Bij het uitwerken van de overgangsfase
en van de maatregelen zal het Antwerpse Haven-
bedrijf een directe inbreng blijven hebben.

We moeten objectief durven vaststellen dat een
zeeschip via de Schelde vlot en veilig ver landin-
waarts brengen, ook specifieke kostendragers im-
pliceert die aan de kust niet bestaan. Ik wil er ook
op wijzen dat de loodsgeldkoppeling op termijn in
het gedrang kan komen door Europese concurren-
tieregels.

Vlaanderen is vragende partij voor een verdere
verdieping van de Schelde. Ik verwijs hiervoor naar
de resolutie van het Vlaams Parlement van 15 mei
2001 en naar de regeringsbeslissing van 18 mei
2001. Vooruitlopen op de resultaten van de strate-
gische MER en de MKBA lijkt mij echter niet op-
portuun. Een MER is overigens ook in de Europe-
se context verplicht. Met de resultaten van deze
studies zal ook in Vlaanderen rekening moeten
worden gehouden.

Er werd ook een specifieke vraag gesteld over de
IJzeren Rijn, maar iedereen weet ongetwijfeld dat
dit een federale bevoegdheid is.

Ik ga even in op de opmerking van de heren Mal-
corps en Voorhamme. Het verminderen van de am-
moniakrisico’s is ook een Vlaamse doelstelling. Die
vermindering is trouwens van groot economisch
belang voor Vlaanderen, want veiligheid is belang-
rijk in de economie. Geef nu toch niet het signaal
dat het over een eenzijdige vraag van Nederland
zou gaan, want dat klopt niet. U hebt hetzelfde
trouwens ook gevraagd.

U vraagt bovendien een uitspraak op voorhand ! U
zegt al wat de conclusie van de studie moet zijn.
Vindt u dat een goede aanpak ? Denkt u dat Euro-
pa ons au sérieux neemt als we een memorandum
opstellen waaruit blijkt dat onze wensen reeds op
voorhand in orde worden gemaakt ? Zo werkt het
niet ! De bestaande aanpak is volgens mij goed. De
ambtenaren hebben bijzonder goed opvolgings-
werk verricht. Als u een andere aanpak wenst, dan
wil ik daar zeker over spreken. Er wordt altijd ver-
wezen naar negentiende-eeuwse verdragen, maar
hoe wilt u die juridisch afdwingen ? Hoeveel jaren
zal dat niet in beslag nemen ? En wat daarna ? Hoe
zullen ze worden geïmplementeerd ? Er zal toch
ook een MER en een MKBA nodig zijn.

De toegestane termijn van twee jaar en negen
maanden is bijzonder kort. Zeg alstublieft niet op
voorhand tegen de andere onderhandelingspartij
dat u haar niet vertrouwt ! Dat zou een bijzonder
slecht signaal en een slechte manier van onderhan-
delen zijn. Dat de betrokkenen uit de haven wak-
ker liggen van de zaak en uitermate bekommerd
zijn, is een goede zaak. Ook ik vind dat we de
haven, net als alle andere actoren, zoveel en zo
goed mogelijk bij de zaak moeten betrekken. Ik
vraag u echter om nog eens goed na te denken
over de vraag die u mij stelt. Wilt u echt dat de
twee havens bilateraal overleg plegen ? Als de
haven van Antwerpen in de gesprekken wordt op-
genomen, moet de haven van Rotterdam immers
ook worden opgenomen. Denkt u echt dat we
daardoor dichter bij een oplossing zijn ?

Vindt u het geen beter idee om vertrouwen te
geven aan de ambtenaren en de minister zodat
alles ook in het parlement kan worden besproken,
in de wetenschap dat ook de haven bij elke stap
wordt betrokken ? Dat is nu trouwens ook al zo :
de haven wordt betrokken bij alle voorbereidende
vergaderingen. Ik heb een brief bij waarin het vol-
gende staat – en let u op het meervoud – : ‘Ik ont-
ving de klassieke uitnodigingen van de voorverga-
deringen van de respectieve parlementen, van de
commissie en van de technische Scheldecommis-
sie.’

Denkt u echt dat we een stap hebben gezet zonder
die eerst met de Antwerpse haven te bespreken ?
Wat ik echter niet kan doen, is een delegatie uit
Antwerpen meenemen naar minister Netelenbos.
Ik kan haar evenmin vragen een delegatie van het
Rotterdams havenbestuur mee te brengen. Zo
werkt het niet.

Volgens mij is het een goede zaak dat we de timing
hebben vastgelegd voor de verkiezingen. Het ver-
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kiezingsresultaat – waarover we ons niet moeten
uitspreken – zal de zaken niet makkelijker maken.
Nu al worden tal van dossiers over Rotterdam naar
voren geschoven bij de coalitievorming. Wees bij-
zonder voorzichtig met dergelijke uitspraken. Wijs
de Nederlanders niet altijd met de vinger. Laten we
nu proberen om de zaak tijdens die twee jaar en
negen maanden af te handelen.

Ik herhaal dat het dossier van de IJzeren Rijn niet
tot mijn bevoegdheden behoort. Het is een bekom-
mernis van alle Vlamingen. Aan het dossier moet
voort worden gewerkt. Ik heb in Rotterdam gezegd
dat de zaak de goede richting kan uitgaan vermits
we dwarsliggers nodig hebben om sporen aan te
leggen en dat die te vinden zijn in Limburg en in
Nederland.

De voorzitter : De heer Penris heeft het woord.

De heer Jan Penris : Mijnheer de voorzitter, ik wil
even reageren op de opmerkingen van de leden
van de meerderheid.

De heer Malcorps stelde terecht dat we ons in
eerste instantie blijven houden aan het overleg-
model. Dat is nogal logisch. Onze partij heeft het
daar trouwens niet moeilijk mee. U weet dat we
'heelnederlands' denken en dat we zeker na 6
maart een nog grotere verbondenheid voelen met
onze broeders van boven de Moerdijk.

Dat mag er ons echter niet van weerhouden om op
een realistische manier te onderhandelen. De Ne-
derlanders – voor wie ik veel respect heb – zijn in
wezen Calvinisten. Het zijn harde onderhandelaars.
Wij moeten een harde onderhandelingsstrategie
toepassen, want dat is de enige taal die ze verstaan.
Als het dan nog niet lukt, moeten we de deur van
de internationaal-rechterlijke procedures blijven
openhouden. De studies van professor Van Hooy-
donck zijn heel verhelderend, en ik raad de lectuur
ervan aan. Ik heb echter een goed oog op de zaak,
want een aantal elementen uit het antwoord van de
minister hebben me eerlijk overtuigd.

De heer Voorhamme heeft gezegd dat er goed
werd onderhandeld. Er werd in elk geval onder-
handeld. Ik ben blij dat we een heel concreet tijd-
pad hebben. Het bedraagt twee jaar en negen
maanden, niet meer en niet minder. De heer Voor-
hamme zal moeten toegeven dat de prijs die we er-
voor hebben betaald ook niet van de poes is. We
geven de loodsgeldenkoppeling op en wel op dit
moment ! Hij beweert ook dat bepaalde Antwerp-

se middens niet weten wat in de top van Vlaande-
ren gebeurt. Zijn eigen partijvoorzitter en zijn
goede vrienden Bartholomeeussen en Geeraerts
hebben de resoluties die aan de basis van deze in-
terpellatie liggen, echter mee goedgekeurd.

Mijnheer de minister, ik heb het niet gehad over
het ammoniakverhaal. Het verheugt mij dat er een
zeer concreet tijdschema werd vastgelegd – twee
jaar en negen maanden – en dat we ons daaraan
zullen houden. Voorts is het een goede zaak dat u
bereid bent mitigerende maatregelen te nemen in-
zake de loodsgeldenproblematiek, al bent u hier-
over minder duidelijk. Ik zal u aan uw woord hou-
den.

We zullen hierover een met redenen omklede
motie indienen.

De heer Ludwig Caluwé : Mijnheer de voorzitter,
mijnheer de minister, collega’s, er wordt vaak ver-
wezen naar het memorandum van Kallo. Dit me-
morandum is zo belangrijk omdat het bepaalt dat
Nederland voor 1 december 2001 een beslissing
moest nemen.

Vlaanderen heeft een keuze gemaakt en een lange-
termijnvisie vastgelegd. We hebben ons tot voor-
stander van optie C verklaard, en het is dan ook
evident dat daarvoor een kosten-batenanalyse en
een MER wordt opgesteld.

De Nederlanders hebben zich evenwel niet con-
creet uitgesproken voor een van de opties, maar
enkel optie D uitdrukkelijk uitgesloten. Er worden
kosten-batenanalyses en MER’s opgesteld voor
opties A, B en C. Optie C is in de ogen van Neder-
land de maximale optie. Eigenlijk had ook optie D
net zo goed kunnen worden onderzocht. Vlaande-
ren heeft een voorkeur voor optie C, Nederland
voor opties A en B. Volledigheidshalve had ook
voor optie D een kosten-batenanalyse en MER
kunnen worden opgesteld. Optie C werd oorspron-
kelijk naar voren geschoven als een compromis.
Nederland stelt die optie nu voor als de maximale
oplossing.

Inzake de verdieping heeft onze fractie alle moeite
van de wereld moeten doen om een zeer nadelige
passage in het ontwerp te wijzigen. Ik begrijp nog
steeds niet hoe die passage in de oorspronkelijke
tekst terecht is gekomen.

Blijkbaar moeten we alles kritisch onderzoeken.
Ook inzake de risicotransporten geeft de resolutie
een langetermijnvisie weer die niet is gebaseerd op
voldoende genuanceerd onderzoek. De werkelijke
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discussie over dit onderwerp is pas achteraf op
gang gekomen.

Over de loodsgelden stond al iets in het memoran-
dum van Kallo. Het memorandum liet echter nog
zeer veel onderhandelingsruimte. Nu werden de
zaken veel strikter vastgelegd. Het Nieuwsblad
Transport – zowat de Rotterdamse Lloyd’s –
schreef : ‘Westerschelde-akkoord voorziet in los-
koppeling loodstarieven. Er is zekerheid voor Rot-
terdam dat de koppeling van de loodstarieven met
Antwerpen in 2008 van de baan is, maar Antwer-
pen heeft geen zekerheid dat de Westerschelde
binnen afzienbare tijd kan worden uitgediept.’ Eén
zin zegt alles : ‘Inmiddels heeft Antwerpen zijn wis-
selgeld voor de onderhandelingen uitgegeven. Per
1 januari worden de loodstarieven losgekoppeld.’
De Rotterdammers hebben dus de indruk dat ze
hebben gekregen wat ze wilden, en Antwerpen zijn
troeven heeft verspeeld. Voor alle duidelijkheid :
het geciteerde artikel dateert van na de gemeente-
raadsverkiezingen, en komt uit de meest gezagheb-
bende krant in het Rotterdamse havenmilieu.

Mijnheer de minister, als Antwerpen wordt betrok-
ken bij de onderhandelingen over de Scheldever-
dieping, moet hetzelfde gelden voor Rotterdam,
vindt u. Ik begrijp die redenering niet. Het gaat om
de Westerschelde. Als Nederland in zijn delegatie
een vertegenwoordiger van de Rotterdamse haven
opneemt, geeft het in feite toe dat in deze gesprek-
ken niet de veiligheid en het milieu op de eerste
plaats komen, maar wel de concurrentie tussen
Antwerpen en Rotterdam. Een afgevaardigde van
Vlissingen of Terneuzen zou nog begrijpelijk zijn,
maar Rotterdam ligt bij mijn weten niet aan de
Westerschelde. Ik begrijp uw uitspraak dus abso-
luut niet.

Mijnheer de voorzitter, ik zal hierover een motie
indienen.

Minister Steve Stevaert : Mijnheer Caluwé, wij zijn
van mening dat de haven van Antwerpen moet
worden betrokken bij de onderhandelingen en dat
die afgevaardigde onze delegatie zelfs hoort te lei-
den. De Schelde ligt in Nederland. Denkt u dat de
Nederlandse minister niet dezelfde vraag zal krij-
gen van de Rotterdammers ?

Het is het resultaat dat telt in dergelijke discussies,
en volgens mij hebben we een goed resultaat be-
reikt. U vraagt me waarom we optie D hebben
laten vallen, maar u hebt zich zelf uitgesproken
tegen die optie. Als deze commissie een bepaalde

optie uitsluit, kan ik ze toch moeilijk ter sprake
brengen tijdens de onderhandelingen.

De heer Ludwig Caluwé : Mijnheer de minister, u
hebt met Nederland een akkoord gesloten, dat
werd vastgelegd in het memorandum van Kallo.
Daarin staat dat Nederland een duidelijke keuze
moet maken. Nederland heeft dat niet gedaan.

Minister Steve Stevaert : Die keuze moest geba-
seerd zijn op een duidelijke uitspraak van het par-
lement. Om conform te zijn aan internationale af-
spraken, moet de keuze voor een nuloptie altijd
mogelijk blijven, ook al vinden we dat niet zo pret-
tig.

Naar mijn mening zijn onze topambtenaren geloof-
waardiger dan een Nederlands blad. Ik ben be-
nieuwd naar de visie van directeur-generaal Strub-
be.

De heer Jan Strubbe, directeur-generaal Vlaamse
Gemeenschap (Namens de minister) : Mijnheer de
voorzitter, mijnheer de minister, geachte commis-
sieleden, mijns inziens betekent de loskoppeling
van de loodsgelden niet dat we onherroepelijk een
wapen uit handen hebben gegeven. Uit het memo-
randum en de voorbereidende documenten blijkt
duidelijk dat Vlaanderen compensaties wenst. Er
zal worden onderhandeld over de wijzigingen aan
het verdrag.

In het memorandum wordt in grote lijnen aangege-
ven wat die compensaties precies inhouden. Het is
blijkbaar niemand opgevallen, maar op 1 januari
2003 zal de facto het gemeenschappelijk nautisch
beheer worden ingevoerd – een eis die 200 jaar oud
is ! Voorts staat in het memorandum dat het ge-
meenschappelijk nautisch beheer ten laatste op 1
januari 2005 verdragrechtelijk zal worden geregeld.

Een andere oude eis die in het memorandum werd
opgenomen, is dat er onderhandelingen zullen wor-
den begonnen over gemeenschappelijk vaarwegbe-
heer, wat verder gaat dan nautisch beheer. Deze
zaken staan dus tegenover de loskoppeling van de
loodsgelden.

Tussen 2002 en 2008 blijft de koppeling bestaan,
maar er zal een zekere spreiding totstandkomen.
Voor 2003 hebben we min of meer afgesproken dat
de loodsgelden in Rotterdam mogen dalen. Mo-
menteel liggen ze 2,7 percent hoger dan in Antwer-
pen. Daarna zal de zaak opnieuw worden geëvalu-
eerd. Vanzelfsprekend moet er een evenwicht zijn.
Jaarlijks zullen we de stand van zaken in alle rele-
vante dossiers nagaan, en op basis daarvan afwe-
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gen welke differentiatie in de loodsgelden zal wor-
den toegestaan.

Voorts werden er afspraken gemaakt over mitige-
rende maatregelen. Nederland werkt op dat vlak
goed mee. Er werd een werkgroep opgericht voor
de ontkoppeling van de loodsgelden, waarin Ant-
werpen en Rotterdam zijn vertegenwoordigd. Deze
werkgroep is al enkele maanden in werking en be-
spreekt alle problemen.

Er is een princiepsakkoord over de ontkoppeling,
maar de compensaties moeten nog nader worden
ingevuld. Het memorandum biedt voldoende waar-
borgen om niet voor onprettige verrassingen te
worden gesteld. We zullen jaarlijks onderzoeken of
de situatie wel in evenwicht is.

Minister Steve Stevaert : De voorbije jaren evolu-
eerden de loodsgelden overigens in ons voordeel.

De heer Jan Strubbe (Namens de minister) : Op
vraag van het Antwerps Havenbedrijf hebben we
de loodsgelden de facto ontkoppeld. In Rotterdam
zijn ze gestegen, in Vlaanderen niet. Momenteel
zijn we 2,7 percent goedkoper dan Rotterdam.
Vanzelfsprekend wil Rotterdam daar graag veran-
dering in brengen, maar door historische verdragen
hebben we het recht om dat te weigeren. De enige
toegeving die in het memorandum werd opgeno-
men, bestaat erin dat we in 2003 de loskoppeling
van de loodsgelden niet zullen weigeren.

Daar staat tegenover dat alle andere besprekingen
worden voortgezet. Het memorandum bepaalt dat
er commissies zullen worden opgericht met juridi-
sche experts om de verdragen te bepreken. Deze
commissies zullen de globale situatie evalueren. De
loskoppeling van de loodsgelden, het gemeen-
schappelijk nautisch beheer en het gemeenschap-
pelijk vaarwegbeheer van het Schelde-estuarium
zullen verdragrechtelijk worden geregeld. Poten-
tieel is de zaak dus in evenwicht. Het komt er nu
op aan dit evenwicht te behouden. De vorderingen
moeten gelijke tred houden aan beide zijden.

De voorzitter : De heer Voorhamme heeft het
woord.

De heer Robert Voorhamme : Mijnheer de voorzit-
ter, mijnheer de minister, collega’s, het gaat erom
waar we zelf in geloven. Dit parlement gelooft zo-
zeer in het nut en de noodzaak van de Scheldever-
dieping en in de positieve effecten die daar auto-
matisch uit zullen volgen, dat het zelf heeft geoor-

deeld dat er een kosten-batenanalyse en een MER
moesten komen. Toen we daarover stemden, deden
we dat in de overtuiging dat ze voor ons goed zou-
den uitdraaien. Zo zijn over tal van geplande inves-
teringen in de haven van Antwerpen positieve kos-
ten-batenanalyses gemaakt, die achteraf nog door
de realiteit werden overtroffen. We geloven er dus
echt in.

Waarom zouden we dan nu plots twijfelen ? Bin-
nen een vastgestelde termijn zal uit de kosten-ba-
tenanalyse en het MER blijken dat de verdieping
van de Schelde die we vragen, een haalbare kaart
is. Als dat niet zo is, dan vergissen we ons in ons ge-
loof, maar dat probleem heeft niets met de Neder-
landers te maken, maar met onszelf.

Als binnen afzienbare tijd zal blijken of het haal-
baar is, wat is de positie van Nederland dan ? Op
dit moment, tussen de ondertekening van het laat-
ste memorandum en het ogenblik waarop die stu-
dies klaar moeten zijn, kan er in Nederland nog al-
lerlei worden gepredikt. Eens het echter zover is,
zal ook hun geloof nauwkeurig afgebakend moeten
zijn, en hun basis om te onderhandelen over de
verdieping van de Schelde en over hoe die tot
stand moet komen, zal veel smaller geworden zijn.
Dat proces is onomkeerbaar op gang gebracht, en
is heel belangrijk. Er is aan Nederlandse kant, en
door sommigen aan onze kant, lang getwijfeld of
het wel goed zou zijn voor de verkiezingen een be-
sluit te forceren, gezien het opbod dat er over dit
dossier in Nederland aan de gang was.

De kwestie van de loodsgelden is duidelijk toege-
licht. Hoe relatief ook, het is een belangrijk resul-
taat dat er nu een timing is. Als we geloven in onze
zaak, is dat een heel goede beslissing geweest. An-
ders is het een probleem van ons geloof.

De voorzitter : De heer Caluwé heeft het woord.

De heer Ludwig Caluwé : Na het gezamenlijk ob-
jectief bekijken van het geleverde studiewerk, heb-
ben we een optie genomen. Alle argumenten pro
en contra in acht genomen, springt dit naar voren
als een mogelijk definitief resultaat. Op basis daar-
van kwamen we reeds tot een conclusie en hebben
we ondertussen een geloof, dat door het MER en
door de kosten-batenanalyse zal worden bevestigd.

Aan Nederlandse zijde worden die stukken echter
blijkbaar anders gelezen. Zij maken niet dezelfde
afweging. Ze komen dan ook tot een andere con-
clusie, en delen ons geloof niet. Ze willen ook een
veel ruimer onderzoek voeren. Er is dan ook geen
zekerheid dat, als in onze ogen over twee jaar uit
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het MER en uit de kosten-batenanalyse duidelijke
conclusies kunnen worden getrokken, Nederland
tot dezelfde conclusies zal komen, ook al gaat het
om objectieve studies.

Mijnheer Strubbe, u zegt dat een memorandum
slechts een memorandum is. Onderhandelingen
zijn echter een ernstige zaak. We hebben ons uit-
drukkelijk geëngageerd. Op 1 januari 2008 komt er
een definitieve ontkoppeling. We kunnen ook van
mening veranderen, maar dan zouden we terugko-
men op een engagement. Het engagement van Ne-
derland ten aanzien van de verdieping staat daar-
entegen niet in de tekst. (Opmerking van de heer
Robert Voorhamme)

Uiteraard kon dat niet, mijnheer Voorhamme,
maar dan had men evengoed ook het stukje over
de ontkoppeling open kunnen laten, terwijl het nu
een vast engagement is. Het gaat weliswaar slechts
om een memorandum, dat niet zoals een verdrag
afdwingbaar is, maar toch is er een politieke over-
eenkomst met Nederland. Als we daar binnen drie
jaar op terugkomen omdat we vinden dat ze moei-
lijk doen, het niet objectief lezen of anders inter-
preteren wat voor ons objectief blijkt uit het MER
en uit de kosten-batenanalyse, dan is dat toch
enigszins een woordbreuk.

Minister Steve Stevaert : Ik begrijp dat er kritiek
op is, en dat u bekommerd bent, maar er mag niet
opnieuw wantrouwen in dit memorandum sluipen,
want dan zijn we fout bezig. We zullen ons geloof
en hun geloof toetsen aan een kosten-batenanalyse
en een MER. Iedereen is ervan overtuigd dat zijn
geloof het juiste is. Als nu wetenschappelijk blijkt
dat wij het juiste geloof hebben – wat uniek in de
wereld zou zijn – en de Nederlanders willen toch
niet volgen, dan geldt het engagement voor 2008
niet meer. Als blijkt dat een verdieping van de
Schelde geen problemen stelt, en de Nederlanders
weigeren toch over de brug te komen, dan is er
geen sprake meer van een memorandum. Daarom
wilde ik dat er begonnen werd met de studies. An-
ders zaten we in een Griekse kalender, en dat is
weer een ander geloof.

Met redenen omklede moties

De voorzitter : Door de heren Penris en Caluwé
werden tot besluit van deze interpellaties met rede-
nen omklede moties aangekondigd. Ze moeten zijn
ingediend uiterlijk om 17 uur op de tweede dag
volgend op de sluiting van deze vergadering.

Het parlement zal zich daarover tijdens een vol-
gende plenaire vergadering moeten uitspreken.

Het incident is gesloten.

Interpellatie van de heer Carl Decaluwe tot de
heer Steve Stevaert, minister vice-president van de
Vlaamse regering, Vlaams minister van Mobiliteit,
Openbare Werken en Energie, over het resultaat
en de opvolging van de Staten-Generaal voor de
Verkeersveiligheid

Vraag om uitleg van de heer Johan Malcorps tot de
heer Steve Stevaert, minister vice-president van de
Vlaamse regering, Vlaams minister van Mobiliteit,
Openbare Werken en Energie, over de omzetting
van enkele beslissingen van de Staten-Generaal
voor de Verkeersveiligheid

Vraag om uitleg van de heer André-Emiel Bogaert
tot de heer Steve Stevaert, minister vice-president
van de Vlaamse regering, Vlaams minister van Mo-
biliteit, Openbare Werken en Energie, over de poli-
tieke verbintenissen van de gewesten in het kader
van de Staten-Generaal voor de Verkeersveiligheid

De voorzitter : Aan de orde is de interpellatie van
de heer Decaluwe tot de heer Stevaert, minister
vice-president van de Vlaamse regering, Vlaams
minister van Mobiliteit, Openbare Werken en
Energie, over het resultaat en opvolging van de
Staten-Generaal voor de Verkeersveiligheid, met
daaraan toegevoegd de vraag om uitleg van de
heer Malcorps tot minister Stevaert, over de om-
zetting van enkele beslissingen van de Staten-Ge-
neraal voor de Verkeersveiligheid en de vraag om
uitleg van de heer Bogaert tot minister Stevaert,
over de politieke verbintenissen van de gewesten
in het kader van de Staten-Generaal voor de Ver-
keersveiligheid.

De heer Decaluwe heeft het woord.

De heer Carl Decaluwe : Mijnheer de voorzitter,
mijnheer de minister, collega’s, op 25 februari
kwam in de Heizel in Brussel voor het eerst de Sta-
ten-Generaal voor de Verkeersveiligheid samen.
Daartoe was beslist door de federale ministerraad
op 18 mei 2001, en het was de bedoeling er zo veel
mogelijk mensen bij te betrekken. Er was een be-
geleidingscomité onder leiding van het Belgisch In-
stituut voor de Verkeersveiligheid waarbij 24 in-
stanties en belangengroepen werden betrokken. Er
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werd een tiental lijvige rapporten geschreven over
alle mogelijke thema’s die met verkeersveiligheid
te maken hebben, zoals overdreven snelheid, het
rijden onder invloed, vermoeidheid, de rijopleiding,
de aanvulling van de algemene wegcode, het ge-
bruik van de veiligheidsgordel, enzovoort.

Naast het begeleidingscomité was er een stuurco-
mité onder leiding van vice-premier en minister
van Mobiliteit Durant. Daarin zetelden alle be-
voegde ministers. In dit stuurcomité werd vanaf 17
januari onderhandeld over een lijst van concrete
aanbevelingen. Het stuurcomité zou worden ver-
vangen door een Interministerieel Comité voor
Verkeersveiligheid.

Enkele van de conclusies waren dat de ongevallen-
statistieken beter op elkaar moeten worden afge-
stemd en dat er beter moet worden ingezameld.
Zwakke weggebruikers zullen beter worden be-
schermd in de omgeving van scholen. Eigenlijk
wordt daarmee een open deur ingetrapt. Er zullen
meer 30-kilometerzones komen. De gemeenten
zullen worden aangemoedigd eigen mobiliteits-
plannen uit te werken, iets waarin Vlaanderen een
voorloper is. Er zullen verkeersbegeleidende in-
frastructuurwerken worden uitgevoerd. Er wordt
een rijbewijs met punten ingevoerd, enzovoort. Dat
is een pak concrete maatregelen.

In het verslag van de vergadering van de Vlaamse
regering op 22 februari naar aanleiding van de Sta-
ten-Generaal enkele dagen later, lezen we het vol-
gende : ‘De Vlaamse regering neemt akte van het
verslag van het stuurcomité in het kader van de fe-
derale Staten-Generaal voor de Verkeersveilig-
heid. Ze verzoekt de federale regering zo snel mo-
gelijk concrete voorstellen te formuleren die de
voorliggende intenties in concrete wetgeving om-
zetten. Ze wenst bovendien dat het luik van de ver-
keershandhaving concreter wordt uitgewerkt,
zodat het aantal controles op de autosnelwegen,
gewestwegen en gemeentewegen reeds vanaf 2002
significant wordt verhoogd.’

Mijnheer de minister, deze mededeling van de
Vlaamse regering, op uw voorstel, komt wat
vreemd over. U maakte zelf deel uit van de stuur-
groep, zodat mag worden aangenomen dat uw be-
kommernissen en die van de regering daar zijn ge-
formuleerd en niet in de Vlaamse ministerraad.
Bovendien kunnen we ons afvragen waarom het
initiatief een federale Staten-Generaal wordt ge-
noemd, aangezien de gewesten er ook bij betrok-
ken zijn, al is dit uiteraard niet het grote knelpunt.

Belangrijk is dat evenmin wordt vermeld welke ini-
tiatieven de Vlaamse overheid zal nemen om de
voorliggende intenties in concrete maatregelen om
te zetten. Ik vermoed dat ook mijn collega’s daar
concrete vragen over zullen stellen. Zo wordt bij-
voorbeeld voor het wegwerken van de hogerisicozo-
nes in de eerste plaats naar de gewesten gekeken
omdat zij de belangrijkste wegbeheerders zijn. Het is
de bedoeling tot een striktere categorisering van de
wegen te komen, zonder dat er specifieke maatrege-
len voor elke weg of situatie worden uitgedokterd.

Op het einde van 2002 moet het RSV worden geë-
valueerd. Het hiërarchisch ordenen van het wegen-
net was daar een bijzonder belangrijk element in
en is al jaren geleden gebeurd. Intussen zijn mobili-
teit en verkeersveiligheid op een andere manier
geëvolueerd. Zal bij de evaluatie van het RSV de
categorising met meer aandacht voor de verkeers-
veiligheid worden bekeken ?

Verder zal ook worden gedacht aan het verbieden
van links invoegen en aan het versmallen van rij-
stroken. Afritten van autosnelwegen zouden elkaar
niet te dicht mogen opvolgen. Ook de ontwikkeling
van de 30-kilometerzones, de bescherming van de
schoolomgeving en het aanleggen van fietspaden
ontbraken niet op de Staten-Generaal. Voor de
leden van deze commissie die de mobiliteitsproble-
matiek volgen, zijn het geen nieuwe dingen.

Ook sensibilisatiecampagnes, verkeersopvoeding,
een pakket voor het secundair onderwijs, en de ge-
meentelijke mobiliteitsplannen behoren tot onze
bevoegdheden. Hoe zullen ze concreter worden
uitgewerkt ? Een van de grote doelstellingen was
het terugdringen van het aantal verkeersdoden in
ons land met 50 percent. We hebben op dat punt
inderdaad een enorme achterstand in te halen ten
opzichte van het buitenland.

De vraag is wat de status van die doelstellingen en
creatieve voorstellen is. Het is belangrijk dat we
weten waar we aan toe zijn. Ook na het debat over
de veralgemening van de beperking tot 70 kilome-
ter per uur op gewestwegen is me nog niet duide-
lijk wat er is beslist en welke richting het zal uit-
gaan.

De Staten-Generaal was ongetwijfeld een nuttige
bijeenkomst, zij het met een bijzonder groot show-
gehalte, al was het maar omdat alle ministers be-
voegd voor verkeersveiligheid eens bijeen werden
gebracht. Bovendien werd er een hele reeks van
voorstellen en intenties opgesomd. Donderdag zul-
len we de resoluties over het Mobiliteitsplan be-
spreken.
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Belga laat weten dat de minister-president vandaag
een rondetafelgesprek houdt met de automobiel-
sector, onder andere over economische aangele-
genheden, maar ook over mobiliteit. Intussen
nemen ook verschillende gemeenten initiatieven.
Er is in de media veel gezegd over nultolerantie. Ik
hoop dat we binnenkort door het bos de bomen
nog zien, want iedereen is creatief bezig, maar een
algemeen kader ontbreekt. Het behoorde mijns in-
ziens tot de taken van de Staten-Generaal daar-
voor te zorgen.

Mijnheer de minister, het belangrijkste resultaat
van de Staten-Generaal was wellicht het besluit
een interministeriële conferentie te houden met
een werkgroep waarin de zeven bevoegde minis-
ters voortaan overleg zullen plegen over acties
voor verkeersveiligheid. Dat zou een nieuw Inter-
ministerieel Comité voor de Verkeersveiligheid
worden. Ook met betrekking tot het NMBS-sa-
menwerkingsakkoord is er sprake van een intermi-
nisterieel comité, het Executief Comité van de mi-
nisters van Mobiliteit, met het oog op de onderlin-
ge afstemming van het vervoersbeleid van de ver-
schillende overheden. Daarnaast bestaat reeds het
Interministerieel Comité voor Mobiliteit, Infra-
structuur en Transport, kortweg het ICMIT ge-
noemd. Al dat overleg is zinvol en noodzakelijk,
maar het moet ook efficiënt en effectief blijven.
Hoe verhouden deze interministeriële comités zich
tegenover elkaar ? Is er een duidelijke afbakening
van de taken ?

Zoals uiteengezet, bevatten de conclusies van de
Staten-Generaal maatregelen die behoren tot de
bevoegdheden van de gewesten. We hoeven dus op
niemand te wachten om ze concreet uit te voeren.
De Vlaamse regering nam in haar vergadering van
22 februari akte van het verslag en verzoekt de fe-
derale regering zo snel mogelijk concrete voorstel-
len te formuleren. Maar moet de Vlaamse regering
niet zelf voorstellen formuleren ? Donderdag is er
een debat. Ik vraag me af of deze commissie daar
niet bij moet worden betrokken. Voor de voorbe-
reiding was dat alvast niet het geval. Het loopt ech-
ter allemaal een beetje door elkaar. Zal het Vlaams
Gewest een concreet actieplan voorstellen op de
volgende Staten-Generaal ? Zo ja, wat zullen daar-
van de topprioriteiten en accenten zijn ?

Wat is het statuut van de maatregelen die tijdens
de Staten-Generaal werden voorgesteld ? Kunnen
ze worden beschouwd als regeringsbeslissingen ?

De voorzitter : De heer Malcorps heeft het woord.

De heer Johan Malcorps : Mijnheer de voorzitter,
mijnheer de minister, collega’s, de Staten-Generaal
was zeker niet vrijblijvend. Het was meer dan een
hoogmis of een PR-orkestratie. Op federaal niveau
werden duidelijk dingen in gang gezet, die niet
meer kunnen worden teruggeschroefd. Er is een
wetsontwerp op de verkeersveiligheid in de maak
en er is een 23-puntenprogramma goedgekeurd
waarvan verschillende punten zijn uitgewerkt. Er is
dus een proces op gang gekomen waarin de federa-
le overheid en de gewesten gezamenlijk werk zul-
len maken van verkeersveiligheid op alle niveaus.
In plaats van federale had het dus inderdaad beter
de naam nationale Staten-Generaal gekregen.

Op het niveau van het Vlaams Gewest kunnen we
inderdaad een aantal dingen zelf doen. We kunnen
onze beschouwingen wijden aan wat er op federaal
niveau gebeurt, maar we kunnen ook zelf onze ver-
antwoordelijkheid opnemen. Volgende week zal
het Vlaams Overlegforum Verkeersveiligheid wel-
licht een rapport indienen met concrete aanbeve-
lingen over verkeersmanagement, infrastructuur,
educatie, en handhavingsbeleid, waar we strikt ge-
nomen niet voor bevoegd zijn. Naar aanleiding
daarvan moeten we in deze commissie verder het
debat voeren over wat we op Vlaams niveau gaan
doen.

Mijnheer de minister, ik loop daar met mijn vragen
een beetje op vooruit omdat, zoals de heer Decalu-
we al zei, in het stuurcomité, waarin de gewesten
vertegenwoordigd waren, al een consensus is be-
reikt over een reeks maatregelen, en omdat ook u
op de Staten-Generaal een aantal dingen naar
voren hebt geschoven. Ik ga eerst in op de federale
maatregelen.

Op federaal vlak was er vooral aandacht voor het
handhavingsbeleid, meer bepaald inzake het beteu-
gelen van overdreven snelheid. Tolerantiegrenzen
zijn uit den boze, zo begreep ik uit de verklaringen
van de minister. Mijnheer de minister, wat is uw
standpunt concreet ten aanzien van de tolerantie-
grens ? Pleit u voor de nultolerantie zoals de bur-
gemeester van Zoutleeuw ? Of bent u veeleer
voorstander van 10 percent, wat momenteel de
praktijk is ? Minister Verwilghen zegt dat de tole-
rantiegrens niet hoger mag zijn dat de technische
foutenmarge. Dat komt neer op ongeveer 6 per-
cent. Is dat ook uw standpunt ? Deze vraag is be-
langrijk, onder meer naar inzet van personeel op
federaal niveau.

Het is bijzonder goed nieuws dat inzake de beper-
king tot 70 en 30 kilometer per uur in de stuur-
groep een doorbraak is bereikt. Met deze maatre-
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gelen werd een duidelijk signaal gegeven dat heel
het autoverkeer trager moet. Deze snelheidsbeper-
kingen goedkeuren, is echter niet vrijblijvend,
zeker niet voor de gewesten. Concreet betekent
dit, mijnheer de minister, dat u meer moet investe-
ren in het trager en veiliger maken van Vlaamse
wegen. Wegen mogen niet langer uitnodigen tot te
snel rijden. Ze moeten ontworpen of heringericht
worden vanuit de keuze voor maximale veiligheid.
Uiteraard hebben deze snelheidsbeperkingen
slechts zin, als ze afdoende worden gecontroleerd
en er niet opnieuw met tolerantiedrempels wordt
gewerkt.

Wat de zone 30 betreft is het moeilijk te begrijpen
dat gas wordt teruggenomen. De groenen houden
vast aan de eerste doelstelling : zone 30 in alle
schoolomgevingen vanaf volgend schooljaar in
plaats van in 2006. Dat niet overal tegelijk de nodi-
ge infrastructuuringrepen kunnen plaatsvinden, is
begrijpelijk. Daarvoor kan meer tijd worden geno-
men. Ook de uitbreiding van zone 30 in woonker-
nen mag voor Agalev niet op de lange baan wor-
den geschoven. Zone 30 in 75 percent van de
woonkernen in 90 percent van de gemeenten in
2010, is als doelstelling veel te rekbaar.

Mijnheer de minister, ik vraag u om meer duide-
lijkheid te scheppen. Hoe groot zijn de ambities nu
echt inzake de 70 en 30 kilometer per uur ? Welke
steun zal het gewest concreet bieden aan gemeen-
ten die kiezen voor de 70 kilometer per uur ?
Welke budgetten zijn er nu echt ter beschikking
om te investeren in zone 30 in schoolomgevingen ?
Steunt u het uitstel tot 2006 en blijft uw ambitie
ook beperkt tot twee derde van de schoolomgevin-
gen ? Dat is op zich natuurlijk al een hele uitda-
ging.

En wat met de woonkernen ? Steunt u de doelstel-
ling van 75 percent van de woonkernen in 90 per-
cent van de gemeenten, wat ook neerkomt op een
dikke 65 percent of twee derde van de
woonkernen ? Zijn er extra middelen nodig om
deze ambities waar te maken ? Volstaat de aange-
kondigde 8,7 miljoen euro voor subsidies voor
schoolomgevingen ? Liggen deze investeringen in
het verlengde van het huidige beleid ? Zo ja, zult u
dit ook effectief aantonen naar aanleiding van de
volgende begrotingscontrole ?

Dan wil ik het nog even hebben over een aankon-
diging van Brussels minister Chabert die op de Sta-
ten-Generaal goed op dreef was. We zullen zijn
verleden als verkeersminister maar met de mantel

der liefde toedekken. Hij stelde onder meer voor
een audit van alle Brusselse trottoirs door te voe-
ren. Voor de twee andere gewesten ligt dit allicht
iets moeilijker. Maar voor de steden en kernen is
dit een goed idee. Volgt u dit, mijnheer de
minister ? Minister Chabert wist ook de aandacht
te trekken met zijn voostel om een proefproject op
te starten met auto’s met een geweten, namelijk
auto’s uitgerust met een zwarte doos. Voelt u zich
niet geroepen om een dergelijk initiatief te ont-
plooien ?

Ten slotte nog een vraag in verband met de intelli-
gente snelheidsaanpassing, de ISA. Tot mijn verras-
sing kondigde de minister in zijn elan op de Staten-
Generaal aan dat hij ervoor zal zorgen dat in het
najaar van 2002 in Vlaanderen honderd voertuigen,
die zijn uitgerust met ISA, in een proefproject zul-
len rondrijden. Hoe zult u dit waarmaken ? Met
welke partners, in welke gemeenten en met welke
middelen zal dat gebeuren ?

De voorzitter : De heer Bogaert heeft het woord.

De heer André-Emiel Bogaert : Mijnheer de voor-
zitter, mijnheer de minister, dat verkeersveiligheid
zeer hoog op de politieke agenda van de respectie-
ve regeringen staat, is inmiddels ten overvloede be-
kend. Een vonnis van 23 jaar geleden voor een po-
litierechtbank, is nu peanuts. Nu worden straffen
opgelegd die zelfs niet haalbaar zijn in de correc-
tionele rechtbank. Een verzameling van 23 maatre-
gelen om de verkeersveiligheid te verbeteren, zou
uiteindelijk in 2010 moeten leiden tot 50 percent
minder verkeersdoden.

Het is niet in het belang van de verkeersveiligheid
en de bevolking om als partij proberen te scoren
op dit vlak. Ik wil me er niet over uitspreken of de
23 maatregelen goed zijn of niet. Ik wil me ook niet
uitspreken over het al dan niet cynische doel van
50 percent minder verkeersdoden in 2010. In mei
2001 werd de Staten-Generaal voor de Verkeers-
veiligheid opgestart. Op grond van de aanbevelin-
gen van het begeleidingscomité, heeft het stuurco-
mité een verslag goedgekeurd ‘dat een bepaald
aantal politieke verbintenissen van de gewesten en
de federale overheid’ aanbeveelt. Omdat er sprake
is van een aantal politieke verbintenissen van de
gewesten, vind ik dat dit in eerste instantie een
zaak van het parlement is.

Deze voorstellen en maatregelen werden voorge-
legd aan de federale ministerraad, maar nog niet
aan het federaal parlement. De ministerraad zou
zich via een voorstel van besluit wel akkoord heb-
ben verklaard met het verslag van het stuurcomité,
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waarin dus ook politieke verbintenissen van de ge-
westen zouden zijn opgenomen. Nu blijkt dat on-
derhavige materie – en dus ook de betrokken
maatregelen en politieke verbintenissen – tot op
heden noch in de bevoegde commissie, noch in ple-
naire zitting van het Vlaams Parlement werden be-
sproken, laat staan goedgekeurd.

Vandaar dringen de volgende vragen zich op. Hoe
werd behalve de uitvoerende macht ook de wetge-
vende macht van de gewesten bij de werking van
de Staten-Generaal voor Verkeersveiligheid be-
trokken ? Welke politieke verbintenissen van de
gewesten werden in het verslag van het stuurco-
mité als aanbevelingen aan de federale overheid
opgenomen ?

– De heer Robert Voorhamme treedt als voorzitter
op.

Werden deze verbintenissen vooraf in de Vlaamse
regering besproken ? Zo ja, wanneer en met welk
resultaat ? Hoe zullen de respectieve parlementen
in de toekomst bij de werking van de Staten-Gene-
raal voor de Verkeersveiligheid worden
betrokken ?

De voorzitter : De heer Verfaillie heeft het woord.

De heer Jan Verfaillie : Ik wil even reageren op wat
de heer Malcorps zegt. Ik vind het belangrijk dat er
in het Vlaams Parlement nog burgemeesters zete-
len. De burgemeesters hebben van het parket een
omzendbrief over de tolerantiegrens gekregen. Het
parket schrijft aan de voorzitters van de politiecol-
leges dat de tolerantiegrens altijd 16 kilometer per
uur bedraagt, met uitzondering van de zone 30.
Daar bedraagt de tolerantiegrens 6 kilometer per
uur. Een burgemeester kan dus zoveel initiatieven
over zerotolerantie nemen als hij wil, uiteindelijk
beslist het parket of er wordt vervolgd of niet.

De heer Johan Malcorps : Dat is inderdaad de hui-
dige regeling. Dat was ook wat minister Verwilghen
me heeft geantwoord. Daarover wordt federaal te-
recht een discussie gevoerd. Minister Verwilghen
streeft ernaar om de tolerantiedrempel gelijk te
leggen met de technische foutenmarge, wat onge-
veer 6 percent zou bedragen. Ik hoop dat de minis-
ter van Binnenlandse Zaken en de minister van
Justitie tot eenzelfde visie komen en dat aan de ge-
meentebesturen laten weten.

Ik heb trouwens vragen bij de reactie van het par-
ket in verband met Zoutleeuw. Het gaat daar over

een schoolomgeving waar nog 50 kilometer per uur
geldt. Ik vind dan ook dat het parket een verkeerd
signaal geeft. Uiteindelijk streven we naar een
zone 30 voor schoolomgevingen.

De voorzitter : Minister Stevaert heeft het woord.

Minister Steve Stevaert : Mijnheer de voorzitter,
midden 2001 heeft de federale regering de Staten-
Generaal voor de Verkeersveiligheid opgericht die
voorstellen moest uitwerken over een verbeterde
verkeersveiligheid in België.

– De heer Jul Van Aperen treedt opnieuw als voor-
zitter op.

Deze Staten-Generaal bestond uit 2 werkgroepen.
Ten eerste was er een begeleidingscomité dat be-
stond uit vertegenwoordigers van organisaties van
zachte weggebruikers, ouders van verongelukte
kinderen, responsable young drivers, de transport-
sector, het parket, het onderwijs en dergelijke
meer. Ten tweede was er een politiek stuurcomité
dat bestond uit vertegenwoordigers van de federa-
le ministers Durant, Duquesne, Verwilghen, Picqué
en vertegenwoordigers van de bevoegde geweste-
lijke ministers Chabert, Daerden en ikzelf. Die
hebben de voorstellen die door het begeleidingsco-
mité werden geformuleerd, verder uitgewerkt of
herwerkt.

De Vlaamse regering nam op 22 februari 2002 vol-
gende beslissing : ‘De Vlaamse regering neemt akte
van het verslag van het stuurcomité dat geformu-
leerd werd in het kader van de federale Staten-Ge-
neraal voor de Verkeersveiligheid. De Vlaamse re-
gering vraagt dat de federale regering zo snel mo-
gelijk concrete voorstellen formuleert die de voor-
liggende intenties in concrete wetgeving omzetten.
De Vlaamse regering wenst in ieder geval dat het
luik van de verkeershandhaving concreter wordt
uitgewerkt zodat het aantal controles zowel op au-
tosnelwegen, gewestwegen en gemeentewegen
reeds vanaf 2002 significant wordt verhoogd.’

Momenteel is de tekst van het stuurcomité eerder
een politieke intentieverklaring. Het is in ieder
geval een stap in de goede richting. Voor het
Vlaams Gewest dat zich als wegbeheerder in eerste
instantie moet toespitsen op de aanleg van een ver-
keersveilige infrastructuur, bieden de voorstellen
die door het federaal niveau worden geformuleerd
reeds een eerste meerwaarde voor een verbeterde
verkeersveiligheid in België. Zo wordt immers het
luik ‘verkeershandhaving’ duidelijk in de tekst op-
genomen. Zodoende worden de grote opties aan-
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gegeven om in België tot meer verkeersveiligheid
te komen.

Het echte werk zal evenwel gebeuren op het mo-
ment dat deze principes worden vertaald in concre-
te regelgeving door middel van koninklijke beslui-
ten, wetten enzovoort. Van zodra de voorgestelde
maatregelen in bijvoorbeeld KB’s worden gegoten
en voor advies aan de Vlaamse regering worden
overgemaakt, kan pas echt worden gesproken van
regeringsbeslissingen. Het Interministerieel Co-
mité voor Verkeersveiligheid zal in dit proces een
belangrijke rol vervullen. Wanneer zou blijken dat
voor het luik van de gewesten een decretaal initia-
tief nodig is, zal het Vlaams Parlement hier uiter-
aard bij worden betrokken.

Het Vlaams Gewest heeft tijdens de besprekingen
in het stuurcomité aangedrongen op het belang van
de verkeersveiligheid en een aantal duidelijke posi-
ties aangegeven. Ik verwijs hier bijvoorbeeld naar
het feit dat elk jaar ongeveer 75 miljoen euro zal
worden besteed voor de aanleg van fietspaden.
Door dit in het verslag te laten schrijven, bewijst
het Vlaams Gewest dat het terzake zijn verant-
woordelijkheden opneemt. Dit kan als een belang-
rijk signaal naar de Belgische bevolking worden
beschouwd. Het was ook de verdienste van het
Vlaams Gewest om in dit stuurcomité duidelijke
uitspraken te maken over precieze cijfers over ver-
keershandhaving. Verder werd het principe van de
70 kilometer per uur bespreekbaar gemaakt, enzo-
voort. De belangrijkste realisatie van deze stuur-
groep was dat de verschillende vertegenwoordigers
van de bevoegde ministers samen rond de tafel
zaten om tot één coherent beleid inzake verkeers-
veiligheid te komen. Het Vlaams Gewest zal het fe-
derale niveau – onder andere in het kader van het
Interministerieel Comité voor Verkeersveiligheid –
op de hoogte kunnen houden van de genomen
maatregelen.

Het Interministerieel Comité voor Verkeersveilig-
heid is samengesteld uit ministers van de federale
regeringen en van de gewestregeringen. De rol van
het interministerieel comité bestaat uit het onder-
zoeken van de aanbevelingen van de federale com-
missie voor Verkeersveiligheid en uit de coördina-
tie van de beleidsopties die op grond hiervan moe-
ten worden genomen, in het kader van hun respec-
tieve bevoegdheden. Het interministerieel comité
is samengesteld uit de volgende leden of hun verte-
genwoordigers : de minister van Mobiliteit en Ver-
voer, de minister van Justitie, de minister van Bin-
nenlandse Zaken, een minister die wordt aangewe-

zen door de Waalse regering, een minister die
wordt aangewezen door de regering van het Brus-
selse Hoofdstedelijk Gewest en een minister die
wordt aangewezen door de Vlaamse regering.

Op 1 februari 2002 keurde de Vlaamse regering
een ontwerp van KB goed tot oprichting van de fe-
derale commissie voor Verkeersveiligheid en van
dit Interministerieel Comité voor Verkeersveilig-
heid.

Het Interministerieel Comité voor Mobiliteit, In-
frastructuur en Telecommunicatie, kortweg ICMIT,
houdt zich uiteraard bezig met voormelde domei-
nen, terwijl dit interministerieel comité als hoofd-
taak uiteraard verkeersveiligheid heeft. Concreet
gezien zullen bij het interministerieel comité ande-
re ministers betrokken zijn die een belangrijke rol
te vervullen hebben in de verkeersveiligheidspro-
blematiek. Het lijkt me evenwel noodzakelijk dat
beide organen optimaal kunnen blijven functione-
ren. Het is essentieel dat er op korte termijn con-
crete afspraken komen over de wijze van bijvoor-
beeld informatie-uitwisseling, taakafspraken en
dergelijke meer tussen beide organen. Deze zaak
dient verder concreet geregeld te worden door de
ministers die verantwoordelijk zijn voor institutio-
nele hervormingen.

Met betrekking tot een aantal meer technische
zaken pleit het Vlaams Gewest ervoor om voor de
handhaving een tolerantie te hanteren die niet gro-
ter is dan de technische tolerantie van de meettoe-
stellen. Deze laatste is afhankelijk van de meetom-
standigheden, maar bedraagt slechts enkele pro-
centen. Het is echter de federale overheid die in de
praktijk mag beslissen over de toegelaten toleran-
tiegrenzen.

Voor de invoering van 70 kilometer per uur op ge-
westwegen moet vooraf per locatie, de administra-
tieve procedure voor de opmaak van een aanvul-
lend politiereglement worden afgehandeld. Dit
proces is momenteel lopende.

Vanaf dit voorjaar zullen de snelheidsbeperkingen
op het terrein worden gerealiseerd.

Een snelheidsbeperking wordt het best onder-
steund door een aangepaste weginfrastructuur. Dit
laatste vergt echter heel wat financiële middelen.
De invoering van 30-kilometerzones is zeer belang-
rijk voor zowel de verkeersveiligheid als voor de
leefbaarheid. De zones zijn echter vooral bedoeld
voor wegvakken die een uitgesproken verblijfs-
functie en in mindere mate een verkeersfunctie
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hebben. Gewestwegen hebben per definitie in de
eerste plaats een verkeersfunctie.

Voor de aanpassing van gewestwegen in schoolom-
gevingen werden reeds, en worden nog steeds, be-
langrijke inspanningen geleverd. Ik denk bijvoor-
beeld aan het doortochtenbeleid en de veilige her-
inrichting van schoolomgevingen via module 10. Ik
wil er u tevens aan herinneren dat de Vlaamse re-
gering reeds op 5 oktober 2001 positief advies
heeft uitgebracht over het KB inzake snelheidsbe-
perkingen van 30 kilometer per uur aan scholen.
Dit KB geeft de wegbeheerder de mogelijkheid om
een aangepaste signalisatie in schoolomgevingen
aan te brengen. Belangrijk hierbij is dat dit KB niet
vertrekt van het gegeven dat in elke schoolomge-
ving 30 kilometer per uur moet worden ingevoerd.
Momenteel ligt dit KB bij de Raad van State voor
advies. Van zodra het in het Belgisch Staatsblad
wordt gepubliceerd, hebben de wegbeheerders er
opnieuw een middel bij om schoolomgevingen
beter aan te duiden.

Het Vlaams Gewest heeft al sedert 1997 een alge-
mene bouwverordening die oplegt aan welke voor-
waarden wegen voor voetgangersverkeer moeten
voldoen. Deze verordening wordt niet enkel toege-
past voor alle aanleg- en herinrichtingswerken,
maar vormt ook de basis voor alle vergunningen
op het openbaar gewestdomein en voor de handha-
ving. Ik wijs erop dat de aanleg en het onderhoud
van voetpaden altijd een taak zijn voor de lokale
overheid, ook in het geval van gewestwegen.

Een intelligente snelheidsbeperking in de wagen is
een veelbelovend middel dat door de Vlaamse
overheid aandachtig wordt opgevolgd. Het Vlaams
Gewest heeft daarom eind 2001 een aanbesteding
uitgeschreven voor de implementatie van een
vooruitstrevend proefproject waarbij ‘overheids-
toepassingen’ zoals ISA op eenzelfde technolo-
gisch platform kunnen worden gecombineerd met
voor de weggebruiker interessante toepassingen
zoals dynamische routegeleiding, automatische
noodoproep en lokalisatie bij ongeval, verkeersin-
formatie op maat, automatische immobilisatie van
het voertuig na diefstal, enzovoort. Het is de be-
doeling om een vloot van een honderdtal ISA-
voertuigen uit te bouwen in het licht van dit proef-
project.

De proef wordt gerealiseerd in samenwerking met
Acunia, een Vlaams technologiebedrijf dat vooruit-
strevende technologie ontwikkelt, en met D’Iete-
ren. Acunia concentreert zich op de technologische

kant van de zaak, terwijl D’Ieteren zich vooral con-
centreert op de ontwikkeling van toepassingen die
voor de consument interessant zijn, de zogenaamde
content.

De eerste voertuigen zullen in het najaar van 2002
rondrijden. Er werd hiervoor een bedrag van
700.000 Euro vastgelegd. Omdat de technologie
nog verder moet worden ontwikkeld, heeft het
Vlaams Gewest bewust voor deze benadering ge-
kozen. Het is niet de bedoeling van het Vlaams Ge-
west om lokale overheden te subsidiëren zodat zij
elk afzonderlijk kunnen experimenteren met tech-
nologische toepassingen die in een aantal gevallen
reeds verouderd zijn of die beperkt zijn in hun mo-
gelijkheden.

De heer Bogaert vroeg om het parlement meer bij
de zaak te betrekken. De parlementsleden moeten
hier natuurlijk zelf over beslissen, maar volgens mij
is het geen goed idee om dit nu naar aanleiding van
de Staten-Generaal te doen. Het parlement moet
natuurlijk wel worden betrokken bij de gesprekken
over mobiliteit in het algemeen. Binnenkort komt
de resolutie aan bod. We hebben reeds heel wat ge-
sprekken gevoerd en heel wat veiligheidsaan-
dachtspunten komen voor in een aantal dossiers. Ik
denk niet dat het goed is om het parlement speci-
fiek bij deze zaak te betrekken, maar als de parle-
mentsleden er anders over denken, dan volg ik hen
natuurlijk.

De voorzitter : De heer Decaluwe heeft het woord.

De heer Carl Decaluwe : Mijnheer de minister, be-
dankt voor het omvangrijk antwoord. Ik zal het
nog eens rustig nalezen, want het bevat heel veel
elementen. Het is een beetje typerend voor het fe-
derale niveau om een politieke intentieverklaring
te maken die nu op een aantal punten moet wor-
den geconcretiseerd. Ik sta erop om toch een tus-
sentijdse evaluatie te maken waarin de intentiever-
klaring wordt vergeleken met de stand van zaken.

Ik deel de bekommernis van de heer Bogaert. Ik
ben het met hem eens dat we een middel nodig
hebben om de minister eventueel aan te zetten om
verder te gaan, maar ook om onze parlementaire
controle te kunnen uitoefenen. Voor de burger
klinkt ‘Staten-Generaal’ heel indrukwekkend,
maar wat gebeurt er eenmaal die bijeenkomst
waarop alle ministers aanwezig zijn, is afgelopen ?
De ministeriële comités zijn technisch ondoorzich-
tig voor de burgers. Daarom vraag ik hier een eva-
luatie op regelmatige tijdstippen, waardoor het
parlement de zaak kan opvolgen. Het is misschien
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een concreet voorstel naar aanleiding van deze in-
terpellatie.

De voorzitter : De heer Malcorps heeft het woord.

De heer Johan Malcorps : Mijnheer de voorzitter,
ik dank de minister voor zijn antwoord. Het bevat-
te een aantal heel duidelijke antwoorden op con-
crete vragen. In verband met de opvolging, moeten
we bekijken welke concrete voorstellen het Vlaams
Overlegforum Verkeersveiligheid zal doen over
verkeersmanagement, -educatie en -infrastructuur.
We moeten onderzoeken of voorstellen kunnen
worden vertaald in de begroting, of de bestaande
middelen volstaan en of er nieuwe middelen moe-
ten komen. We moeten als gewest onze verant-
woordelijkheid opnemen. De uitdaging is groot.

Het klopt dat het KB niet verplicht om in elke
schoolomgeving de 30-kilometerzone op te leggen.
Ik blijf de teneur van het wetsvoorstel-Lindekens
indachtig en pleit ervoor om het systeem op korte
termijn toch in de meeste schoolomgevingen in te
voeren. Ik droom er een beetje van dat tegen het
volgend schooljaar een en ander zichtbaar wordt.
In de media werd al zoveel gezegd en aangekon-
digd. De mensen verwachten dat er iets verandert.
In de aanbevelingen van het stuurcomité stond dat
in 60 percent van de schoolomgevingen tegen 2006
infrastructurele ingrepen zouden zijn gebeurd. Die
doelstelling moet worden behartigd.

Mijnheer de minister, ik wil het nog even hebben
over mijn stokpaardje : de ISA-voertuigen. Begrijp
ik het goed dat u een initiatief neemt parallel aan
dat van de stad Gent samen met het Belgisch Insti-
tuut voor Verkeersveiligheid ? U stelt dat 100 voer-
tuigen met de steun van de industrie met het sys-
teem zullen worden uitgerust. Staat dat volkomen
los van het Gentse project ? Ik zou het een beetje
raar vinden dat parallelle initiatieven worden ge-
nomen, die naast of misschien tegen elkaar werken.
Dat lijkt me niet overeen te komen met de geest
van de samenwerking die in de Staten-Generaal tot
stand kwam.

De voorzitter : De heer Bogaert heeft het woord.

De heer André-Emiel Bogaert : Mijnheer de voor-
zitter, ik sluit me aan bij het voorstel van de heer
Decaluwe over een tussentijdse evaluatie. Nu is er
een lawine aan voorstellen en halve verbintenissen
op diverse bestuursniveaus. Een groot deel ervan
komt ook in de media terecht. Sommige mensen
denken dat ze binnenkort een academische graad

moeten halen om in het verkeer te mogen komen.
Dag na dag komen er immers voorstellen. Het zou
geen overbodige luxe zijn om die overvloed te cen-
traliseren. De voorstellen moeten duidelijk worden
gecompileerd en het parlement moet af en toe een
tussentijds verslag geven.

De voorzitter : Minister Stevaert heeft het woord.

Minister Steve Stevaert : Mijnheer de voorzitter, ik
ben natuurlijk bereid om heel goed te luisteren
naar het parlement. Met mijn voorstellen wil ik in
de eerste plaats de zaken vereenvoudigen voor de
automobilist. Mijn voorstel luidt : in de bebouwde
kom 50 kilometer per uur, buiten de bebouwde
kom 70 kilometer per uur, in kwetsbare zones 30
kilometer per uur en in zones waar het heel veilig
is 90 kilometer per uur. Dat is een heel eenvoudig
systeem en er zijn veel minder borden nodig. De
automobilist wordt niet geconfronteerd met meer
regels. Dat is een verkeerd idee.

Uiteraard is er nog heel veel werk aan de winkel.
Ik wil zeker overgaan tot een systeem van opvol-
ging, maar dan mag niet om de twee minuten wor-
den opgemerkt dat ik uitspraken doe over zaken
waarvoor ik niet bevoegd ben. Ik wil immers niet
worden geëvalueerd en opgevolgd als ik geen uit-
spraken mag doen. Onlangs werd me gevraagd
welke tolerantiegrens er moet zijn. Ik heb toen een
standpunt ingenomen en de volgende dag werd me
op de vingers getikt dat ik een standpunt innam
over iets wat niet tot mijn bevoegdheden behoort.
‘Het kan verkeren’, zei Bredero. Ik ben blij dat er
al een heel grote evolutie is op heel korte tijd.

De heer André-Emiel Bogaert : Een standpunt
moet ook een debat in het parlement mogelijk
maken.

Minister Steve Stevaert : Mijnheer de voorzitter, we
hebben al heel veel mooie debatten gehouden in
dit parlement. Zo heeft de heer Denys al enorm
gedebatteerd. Hij neemt trouwens een heel sterk
standpunt in over variabele snelheden, want hij wil
ze naar beneden krijgen. Als die logica wordt door-
getrokken, dan moet bijvoorbeeld in Zoutleeuw
geen 50 kilometer per uur worden gereden. We
gaan er dan immers altijd van uit dat de maximum-
snelheden, minimumsnelheden zijn.

De filosofie van de variabele snelheden kan tot
heel merkwaardige analyses leiden. De wegcode
bepaalt dat een voertuig altijd een aangepaste snel-
heid moet hebben. 50 kilometer per uur is de abso-
lute maximumsnelheid. Naargelang de omstandig-
heden moet de chauffeur zelf zijn verantwoorde-
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lijkheid opnemen en zijn snelheid aanpassen. Ik
ben van mening dat er een technische tolerantie-
grens moet komen. Dat zou de makkelijkste oplos-
sing zijn.

Mijnheer Malcorps, ik wil evenmin een wildgroei
aan ISA-projecten. Het is beter om niet alle eieren
in één mand te leggen. Het zou niet slecht zijn om
twee of misschien wel drie projecten te hebben,
want dan kunnen we de beste uitkiezen. De projec-
ten werken niet tegen, maar met elkaar. Niet alleen
wij, maar ook de industrie stopt een vrij aanzienlijk
bedrag in het project.

Er bestaan reeds heel eenvoudige systemen, die
nog niet onder de ISA-noemer vallen. Zo kan de
wagen worden afgesteld op maximum 120 kilome-
ter per uur. Die instelling kan in vele wagens zeer
makkelijk worden geactiveerd tegen een lage kost-
prijs. ISA gaat echter veel verder dan dergelijke
eenvoudige ingrepen. Ook andere problemen,
zoals files, kunnen via het systeem worden opge-
lost. Trager rijden heeft immers een betere door-
stroming van het verkeer tot gevolg. Het ISA-sys-
teem kan ook worden ingezet tegen de criminali-
teit, want gestolen wagens kunnen ermee worden
gelokaliseerd.

Heel veel onderdelen van het systeem worden nog
bestudeerd, en daarom is ook de auto-industrie zo
geïnteresseerd. Natuurlijk mogen we geen 17 pro-
jecten betoelagen die allemaal vertrekken vanuit
verschillende invalshoeken. Op termijn moet er
wel sprake zijn van een vermenigvuldiging van het
aantal uitgeruste auto’s. Uit studies blijkt immers
dat er een grote invloed is op het totale aantal au-
to’s indien een bepaald percentage ervan is uitge-
rust met het systeem.

De voorzitter : Het incident is gesloten.

Vraag om uitleg van de heer Jan Verfaillie tot de
heer Steve Stevaert, minister vice-president van de
Vlaamse regering, Vlaams minister van Mobiliteit,
Openbare Werken en Energie, over het reconver-
sieplan van de luchthaven van Oostende

De voorzitter : Aan de orde is de vraag om uitleg
van de heer Verfaillie tot de heer Stevaert, minister
vice-president van de Vlaamse regering, Vlaams
minister van Mobiliteit, Openbare Werken en

Energie, over het reconversieplan van de luchtha-
ven van Oostende.

De heer Verfaillie heeft het woord.

De heer Jan Verfaillie : Mijnheer de voorzitter,
mijnheer de minister, de actiegroep VZW Wiloo
heeft een reconversieplan naar buiten gebracht om
de luchthaven van Oostende een nieuwe bestem-
ming te geven. Bent u op de hoogte van dit voor-
stel ? Zo ja, wat is uw standpunt erover ? Is het re-
conversieplan bespreekbaar ?

De voorzitter : De heer Glorieux heeft het woord.

De heer Eloi Glorieux : Mijnheer de voorzitter,
mijnheer de minister, het voorstel van de VZW
Wiloo is zeker een interessante denkoefening. De
discussie erover mag geen taboe zijn. Ik ben ervan
overtuigd dat de luchthaventerreinen van Oosten-
de zowel voor de stad als voor de regio op een veel
rendabelere wijze kunnen worden benut. Ook de
hinder voor de omwonenden kan veel verminde-
ren. Het voorstel vormt een interessante aanzet,
maar is natuurlijk geen ultiem voorstel.

Als de luchthaven verlies blijft maken en hinder
blijft bezorgen aan de omwonenden, dan is het
zeker interessant om eens een denkoefening over
reconversie te maken.

De voorzitter : Minister Stevaert heeft het woord.

Minister Steve Stevaert : Mijnheer de voorzitter,
dames en heren, ik werd niet op de hoogte ge-
bracht van dit reconversieplan. De luchthavendi-
rectie beschikt evenmin over het plan, maar ver-
nam wel een en ander via een lokaal weekblad. Ik
heb het laten opvragen door mijn medewerker. Ik
ben bijgevolg niet in staat om momenteel een
standpunt in te nemen.

De Vlaamse regering heeft BIAC aangesteld om
een toekomstplan voor de luchthaven op te maken
en het beheer ervan te optimaliseren. In het licht
van de bespreking van dit plan kunnen uiteraard
ook andere ideeën dan een verdere uitbouw van de
luchthaven op hun haalbaarheid worden getoetst,
uitgaande van de werkelijke gegevens over de hui-
dige luchthavenactiviteit en de verwachtingen op
korte, middellange en lange termijn.

De voorzitter : De heer Verfaillie heeft het woord.

De heer Jan Verfaillie : Mijnheer de minister, uw
antwoord was kort en voorspelbaar.
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De voorzitter : Het incident is gesloten.

Vraag om uitleg van de heer Frans Wymeersch tot
de heer Steve Stevaert, minister vice-president van
de Vlaamse regering, Vlaams minister van Mobili-
teit, Openbare Werken en Energie, over de over-
eenkomst van het Vlaams Gewest en de stad Sint-
Niklaas inzake de uitvoering van de noodzakelijke
infrastructuurwerken voor een stedelijk mobili-
teitsplan

De voorzitter : Aan de orde is de vraag om uitleg
van de heer Wymeersch tot de heer Stevaert, minis-
ter vice-president van de Vlaamse regering, Vlaams
minister van Mobiliteit, Openbare Werken en
Energie, over de overeenkomst van het Vlaams
Gewest en de stad Sint-Niklaas inzake de uitvoe-
ring van de noodzakelijke infrastructuurwerken
voor een stedelijk mobiliteitsplan.

De heer Wymeersch heeft het woord.

De heer Frans Wymeersch : Mijnheer de voorzitter,
mijnheer de minister, we weten allebei goed dat de
stad Sint-Niklaas net als vele andere stedelijke cen-
tra kampt met een relatief groot mobiliteitspro-
bleem. Bij het begin van de legislatuur bracht u
voor het eerst een bezoek aan de stad. De plannen
waren toen nog niet zo ver gevorderd als nu. U
stond toen nogal sceptisch tegenover een aantal in-
grepen die nu wel zijn opgenomen in het protocol.
Dat protocol werd goedgekeurd door de gemeen-
teraad en werd veertien dagen geleden ook door u
ondertekend.

Het protocol houdt in dat een aantal werken zullen
worden uitgevoerd die samen 42,5 miljoen euro
zullen kosten. Het protocol kan worden ingedeeld
in drie hoofdstukken. Het eerste en belangrijkste
deel slaat op de nieuwe infrastructuurwerken die
door het gewest zullen worden gerealiseerd. Het
gaat met name over de aanleg van een oostelijke
tangent op de afrit van de E17 te Sint-Niklaas-Oost
met verkeerswisselaar en verbindingsweg.

Het tweede deel behelst een cofinanciering met de
stad Sint-Niklaas voor een investering ten belope
van bijna 4 miljoen euro. Het gewest zal een ge-
deelte betalen van de heraanleg van een aantal
niet-onbelangrijke kruispunten in de stad en van
een verkeersplein op de N16.

Het derde deel betreft de overname en heraanleg
door de lokale overheid van een aantal stukken
van gewestwegen. Het totale bedrag hiervoor be-
draagt 12,5 miljoen euro.

Een aantal van die werken zijn levensnoodzakelijk
voor de goede afwikkeling van de mobiliteit in en
rond de stad Sint-Niklaas in de toekomst. Het valt
me echter op dat het protocol ook een ruil bevat.
Het Vlaams Gewest schuift immers een deel van
haar verantwoordelijkheden door naar het stede-
lijk niveau in ruil voor een aantal stedelijke infra-
structuurwerken. Ik vraag me af of dit normaal is,
gezien de financiële toestand van Sint-Niklaas, die
trouwens vergelijkbaar is met die van een aantal
andere centrumsteden.

Mijnheer de minister, is deze ruil een eenmalig
procedure ? Is het een nieuwe procedure of werd
ze al eerder toegepast ? Het is ook interessant om
weten wie het initiatief heeft genomen voor de ruil.
Komt het idee van het gewest of van de stad Sint-
Niklaas ? Of gaat het over een gezamenlijk initia-
tief dat is onstaan tijdens gesprekken ?

In het protocol worden een aantal data ingeschre-
ven waarop de werken zouden aanvangen. Voor de
aanleg van deze oostelijke tangent zullen er een
aantal onteigeningen moeten plaatsvinden. In
welke mate zullen die werken op tijd kunnen wor-
den afgewerkt ? Met andere woorden, mijnheer de
minister, kunt u me reeds zeggen in welke mate de
einddata daarvoor reeds zijn gekend ? Dat is niet
onbelangrijk. De vorige, maar niet gestelde vraag
van de heer Cordeel wees er immers op dat er
eventueel problemen kunnen rijzen bij onteigenin-
gen.

De jongste drie weken heeft de gemeente Temse,
bij monde van haar burgemeester en schepen van
Ruimtelijke Ordening, enig bezwaar geopperd bij
de plannen, meer bepaald die voor de parallelweg
aan de oostelijke tangent. Die loopt immers deels
over het grondgebied van de gemeente en zou dus
een aantal straten afsluiten, met een bijkomende
verkeersdruk op het industrieterrein als gevolg.
Bent u op de hoogte van die bezwaren ? Is er ter-
zake reeds overleg geweest met de gemeente
Temse en de stad Sint-Niklaas ? Indien ja, wat
waren de conclusies ? Op welke manier denkt men
deze bekommernissen te zullen oplossen ?

De voorzitter : Minister Stevaert heeft het woord.

Minister Steve Stevaert : Mijnheer de voorzitter,
geachte leden, in antwoord op deze vraag om uitleg
kan ik de vraagsteller meedelen dat er regelmatig
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wegeninfrastructuur wordt overgedragen tussen de
wegbeheerders. Vaak betreft het de overdracht van
gewestwegen die hun gewestelijke functie verliezen
door de aanleg van omleidingswegen.

Zo zal bijvoorbeeld aan de stad Roeselare worden
gevraagd om een aantal gewestwegen gelegen bin-
nen de ring over te nemen in het kader van de ge-
plande sluiting van de ring rond Roeselare. In een
aantal gevallen worden ook de gemeentewegen
overgeheveld naar het Vlaams Gewest. Een con-
creet voorbeeld van een dergelijke overdracht is de
N702 Henry Fordlaan te Genk, die oorspronkelijk
een gemeenteweg was. Momenteel wordt er op het
grondgebied van de gemeente Geel een gelijkaar-
dig dossier voorbereid. Het Vlaams Gewest zal de
Bell-Telephone-Amocolaan van de stad Geel over-
nemen. Deze weg werd bij de opmaak van het
Ruimtelijk Structuurplan Vlaanderen immers geca-
tegoriseerd als primaire weg van categorie II.

In sommige gevallen wordt er een uitgebreidere
ruiloperatie gedaan, zoals dat in Sint-Niklaas het
geval is. Een ander concreet voorbeeld hiervan is
een ruiloperatie op het grondgebied van de stad
Oostende. De stad Oostende heeft een aantal ge-
westwegen gelegen binnen de ring R31 overgeno-
men naar aanleiding van de aanleg van het sluit-
stuk Kennedy-De Bolle. Aan de andere kant heeft
het Vlaams Gewest de Gistelsesteenweg van de
stad Oostende overgenomen. Dergelijke ruilopera-
ties worden opgestart vanuit de mobiliteitsplannen.
Er is momenteel echter geen sprake van een alge-
mene herindeling van het wegennet, daar de dos-
siers op ad-hocbasis worden uitgewerkt, op vraag
van het Vlaams Gewest of de lokale overheid. Ook
in het geval van Sint-Niklaas is de wegenover-
dracht ter sprake gekomen bij de besprekingen
over het mobiliteitsplan van Sint-Niklaas. Zowel de
stad Sint-Niklaas als het Vlaams Gewest staan in-
houdelijk volledig achter het op 28 februari laatsle-
den afgesloten princiepsakkoord voor de uitbouw
en het beheer van het wegennet op het grondge-
bied van Sint-Niklaas. Door het uitvoeren van deze
overeenkomst ligt een totaaloplossing van het mo-
biliteitsprobleem nu immers binnen handbereik.

Ik moet echter opmerken dat uw vraagstelling niet
helemaal correct is. Het Vlaams Gewest neemt
geen wegen of kruispunten over van de stad. De
stad neemt wel een deel van de N70 en een deel
van de N16 over van het Vlaams Gewest, daar deze
wegen gelegen zijn binnen de ringstructuur die het
Vlaams Gewest zal aanleggen. Verder zal het ge-
west een aantal kruispunten herinrichten, in het

kader van de ontsluiting van de stationsomgeving
en het koopcentrum. Bij de opmaak van het meer-
jarenprogramma wordt rekening gehouden met de
princiepsovereenkomst, zodat de voorgestelde
planning wel degelijk realistisch is.

Tot slot kan ik u nog meedelen dat de gemeente
Temse zal worden betrokken bij de uitwerking van
het dossier voor de aanleg van de oostelijke tan-
gent. Op 26 maart is er een eerste overleg gepland
tussen de administratie Wegen en Verkeer, de ge-
meente Temse en de stad Sint-Niklaas, zodat er re-
kening kan worden gehouden met eventuele be-
kommernissen van Temse.

De voorzitter : De heer Wymeersch heeft het
woord.

De heer Frans Wymeersch : Mijnheer de minister,
ik dank u voor uw uitgebreide antwoord. Ik juich
toe dat er overleg zal plaatsvinden tussen uzelf en
zowel de stad Sint-Niklaas als de gemeente Temse.
We moeten immers absoluut vermijden dat we,
door het ene probleem op te lossen, een ander mo-
biliteitsprobleem creëren.

Dan heb ik nog een algemene opmerking. Hoewel
er natuurlijk voldoende elementen zijn om bepaal-
de strategieën te verdedigen, lijkt het me toch vrij
vreemd dat sommige steden en gemeenten, gezien
hun financiële toestand, verbintenissen op zich
nemen die ze in de toekomst misschien moeilijk
zullen kunnen nakomen.

Minister Steve Stevaert : Met de stad Sint-Niklaas
is dit goed afgesproken. Er is ook een meerjaren-
programma afgesproken wat dit betreft. Het lijkt
me een logische aanpak dat, als men een omlei-
dingsweg plant – op het stadsplan van Sint-Niklaas
vormt dit een vierkant – de wegen die zich binnen
die omleidingsweg bevinden, worden overgenomen
en door de gemeenten op uitrustingsniveau wor-
den gebracht, aangepast aan de functie die deze
wegen krijgen.

De heer Frans Wymeersch : Wat het financiële as-
pect betreft doelde ik niet op de specifieke situatie
van Sint-Niklaas.

De voorzitter : Het incident is gesloten.

– De vergadering wordt geschorst om 16.09 uur.

– De vergadering wordt hervat om 16.17 uur.
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Vraag om uitleg van de heer Dirk Holemans tot de
heer Steve Stevaert, minister vice-president van de
Vlaamse regering, Vlaams minister van Mobiliteit,
Openbare Werken en Energie, over de
(verkeers)onleefbaarheid op de Gentse stadsring
R40 ten gevolge van de permanente verkeersonvei-
lige situaties

De voorzitter : Aan de orde is de vraag om uitleg
van de heer Holemans tot de heer Stevaert, minis-
ter vice-president van de Vlaamse regering, Vlaams
minister van Mobiliteit, Openbare Werken en
Energie, over de (verkeers)onleefbaarheid op de
Gentse stadsring R40 ten gevolge van de perma-
nente verkeersonveilige situaties.

De heer Holemans heeft het woord.

De heer Dirk Holemans : Mijnheer de voorzitter,
mijnheer de minister, recentelijk was er in Gent
een debat over verkeersveiligheid, waarop een me-
dewerker van de minister aanwezig was. Uit het
debat bleek duidelijk dat de stadsring een ernstig
probleem vormt. Niet alleen is er sprake van ver-
keersonveiligheid, de ring geeft ook aanleiding tot
reële verkeersonleefbaarheid bij de omwonenden.

Tijdens het debat hebben mensen van de Heernis-
laan hun probleem belicht. Omwille van de infra-
structuur ter plaatse en het rijgedrag vliegen daar
regelmatig wagens van de baan, waarna ze tegen
wagens en soms zelfs tegen de huisgevels botsen.
Dit probleem is niet opzichzelfstaand. Ook op an-
dere plaatsen van deze stadsring, bijvoorbeeld ter
hoogte van de Rooigemlaan, is er een analoog pro-
bleem. Ook daar zorgt de combinatie van het rijge-
drag en de wijze waarop deze gewestweg is gecon-
cipieerd ervoor dat er herhaaldelijk wagens tegen
de gevels belanden. Het is dus een wonder dat er
niet meer slachtoffers vallen.

Ik heb twee vragen aan u, mijnheer de minister.
Overweegt u kortetermijnmaatregelen om voor-
noemde problemen inzake verkeersonveiligheid en
-onleefbaarheid op te vangen ? Welke structurele
oplossing zal men er op termijn aan geven ? Wilt u
uw steentje bijdragen om van de Gentse stadsring
een groene boulevard te maken ? Dat impliceert
duidelijk een keuze voor het overgaan naar 1 maal
1 rijstrook.

De voorzitter : Minister Stevaert heeft het woord.

Minister Steve Stevaert : Mijnheer de voorzitter,
geachte leden, in antwoord op deze vraag om uitleg
kan ik mededelen dat er reeds een aantal maatre-
gelen werden genomen om de verkeersveiligheid

ter hoogte van de R40 te verbeteren. De rijstroken
van de Gasmeterlaan werden versmald bij wijze
van voorlopige maatregel. Ook op de Nieuwevaart
zullen aanvullende voorlopige maatregelen, zoals
het aanbrengen van voetpaduitstulpingen ter hoog-
te van de zijstraten en het plaatsen van paaltjes,
nog in de eerste helft van 2002 worden uitgevoerd.

Verder loopt er een beperkte studie in opdracht
van de stad Gent, met als doel kortetermijnmaatre-
gelen uit te werken ter verbetering van de veilig-
heid voor de fietsers op een aantal kruispunten van
de R40. De administratie Wegen en Verkeer werkt
daar actief aan mee. Voor de uitvoering van deze
aanpassingen kan er gebruik worden gemaakt van
het budget van 50 miljoen frank waarin jaarlijks
wordt voorzien voor het wegwerken van knelpun-
ten voor fietsers in de Gentse regio. De voorgestel-
de aanpassingen kunnen dus op korte termijn wor-
den gerealiseerd.

In het kader van het urgentieplan voor verkeers-
veiligheid besteedt de stad Gent zeer binnenkort
een studieopdracht aan met het oog op korteter-
mijnmaatregelen. De administratie Wegen en Ver-
keer zal actief meewerken aan deze studie en daar-
na instaan voor de aanpassingswerken ter hoogte
van gewestwegen. Het Vlaams Gewest heeft in
elke provincie aannemingscontracten lopen voor
het uitvoeren van allerlei veiligheidsmaatregelen
van beperkte omvang die bedoeld zijn om de ver-
keersveiligheid op korte termijn te vergroten. Naar
aanleiding van de begrotingsopmaak 2002 had ik
reeds beslist om het budget voor dergelijke aanne-
mingscontracten op te trekken van 50 miljoen
frank per provincie per jaar tot 90 miljoen frank
per provincie per jaar. Gelet op het belang van de
verkeersveiligheid zal ik dit budget nog verder op-
trekken tot 4 miljoen euro of meer dan 150 miljoen
frank per provincie per jaar. Dit is meer dan een
verdrievoudiging van het oorspronkelijke budget
van 50 miljoen frank.

Daarnaast gebeuren er ook meer structurele inves-
teringen om de verkeersveiligheid te vergroten, en
meer bepaald met het oog op de veiligheid van de
fietsers. Eind 2001 werd er een aanbesteding ge-
houden voor de aanleg van fietspaden op het vak
tussen de Nieuwe Wandeling en de Sint-Lievens-
poort. In een eerste fase wordt het vak tussen de
Nieuwe Wandeling en de Kortrijksepoort aange-
pakt. Deze werken zullen starten in april 2002. De
tweede fase – tussen de Kortrijksepoort en de Sint-
Lievenspoort – is gepland vanaf juni 2002. Tegelij-
kertijd worden de rijstroken voor het autoverkeer
versmald om zo de rijsnelheid te doen matigen.

-21- Vlaams Parlement  –  Commissievergadering  –  Nr. 170  – 19 maart 2002



Verder is nog in de aanleg van een dubbelrijrich-
tingsfietspad op de Sint-Lievensbrug voorzien. Dat
gebeurt in samenwerking met De Lijn, voor de
aanpassing van de trambrug. Deze werken zullen in
de loop van 2002 worden aanbesteed, zodat met de
uitvoering kan worden begonnen in het voorjaar
van 2003.

De maatregelen die ik tot nu toe heb opgesomd,
zijn te beschouwen als een voorschot op een meer
ingrijpende herinrichting van de R40. Momenteel
wens ik geen uitspraken te doen over deze herin-
richtingswerken, daar het concept moet voortvloei-
en uit de streefbeeldstudie.

Bij de herinrichting van de stadsring R40 zal vooral
rekening worden gehouden met de wegencategori-
sering van de stadsring. Bij de opmaak van het mo-
biliteitsplan van de stad Gent, dat zich momenteel
in een eindfase bevindt, wordt de R40 als een be-
stemmingsboulevard opgevat. Van zodra de streef-
beeldstudie is afgerond, kunnen er concrete herin-
richtingswerken in het meerjarenprogramma wor-
den opgenomen.

De omvorming van de R40, met een lengte van
ruim 11 kilometer, zal belangrijke budgetten ver-
gen en zal over meerdere jaren gefaseerd moeten
worden uitgevoerd. Daarom hecht ik veel belang
aan de daarnet opgesomde kortetermijnmaatrege-
len om de verkeersveiligheid al op korte termijn te
verbeteren.

De voorzitter : De heer Holemans heeft het woord.

De heer Dirk Holemans : Mijnheer de minister, ik
dank u voor uw antwoord. We wachten af welk ant-
woord het noodplan van de stad Gent zal geven op
de concrete verzuchtingen van deze omwonenden.
Het blijft dus wachten.

Verder kan ik begrijpen dat u wacht op het streef-
beeld van de R40. Maar gelet op de keuzes die
worden gemaakt in het Mobiliteitsplan Vlaande-
ren, had ik toch een krachtiger antwoord verwacht.
In dat plan schuift men immers duidelijke keuzes
naar voren inzake stedelijke ringwegen. Ik hoop
dat de minister en zijn administratie die ook sterk
gaan verdedigen wanneer dit streefbeeld zal wor-
den opgemaakt.

De voorzitter : Het incident is gesloten.

Vraag om uitleg van de heer Eddy Schuermans tot
de heer Steve Stevaert, minister vice-president van
de Vlaamse regering, Vlaams minister van Mobili-
teit, Openbare Werken en Energie, over de gevol-
gen van de voorgenomen sluiting van de Belgische
kerncentrales voor het Vlaamse energiebeleid en
de realisatie van de Kyoto-doelstellingen

De voorzitter : Aan de orde is de vraag om uitleg
van de heer Schuermans tot de heer Stevaert, mi-
nister vice-president van de Vlaamse regering,
Vlaams minister van Mobiliteit, Openbare Werken
en Energie, over de gevolgen van de voorgenomen
sluiting van de Belgische kerncentrales voor het
Vlaamse energiebeleid en de realisatie van de
Kyoto-doelstellingen.

De heer Schuermans heeft het woord.

De heer Eddy Schuermans : Mijnheer de voorzit-
ter, mijnheer de minister, geachte leden, de federa-
le regering besliste onlangs dat alle kerncentrales
op termijn zullen moeten sluiten. De einddatum
die wordt vooropgesteld ligt nog ver weg, maar
toch zal de eerste sluiting plaatsvinden voor 2015.
Hoewel een en ander federale materie is, heeft het
toch enorme gevolgen voor het energiebeleid van
de regio’s, dus zeker ook voor Vlaanderen, en
eveneens inzake het realiseren van de Kyoto-doel-
stellingen.

De Vlaamse overheid promoot hernieuwbare ener-
gie. Dat is een goede zaak, maar door de voorgeno-
men sluiting van de Belgische kerncentrales zal de
vraag naar hernieuwbare energie toenemen. Vol-
gens alle studies is het utopisch te veronderstellen
dat hernieuwbare energie een alternatief kan zijn
voor kernenergie. Men zou er immers 58 percent
van de energievoorziening uit moeten putten. Dat
is bijzonder veel.

In andere landen waar de discussie woedt over
kernenergie is men toch wat voorzichtiger. Zo ziet
men in Zweden de sluiting van de kerncentrales
veeleer als iets op zeer lange termijn. Daar bepaalt
de kernindustrie zelf mee aan welk ritme eventueel
centrales zullen worden gesloten, en hoe men naar
alternatieven streeft. Ook in het Verenigd Konink-
rijk blijft het bouwen van nucleaire voorzieningen
nog steeds overeind als optie.

Mijnheer de minister, in welke mate zullen we het
wegvallen van kernenergie volgens u kunnen op-
vangen door hernieuwbare energie ? Dit is niet
eenvoudig. Windturbines worden beschouwd als
een van de instrumenten in dit genre. Als men
streeft naar 10 percent, wat al zeer optimistisch is,
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dan zou men moeten komen tot een park van 1.200
turbines. Dat is gigantisch veel voor ons land. Wat
zijn de alternatieven ? Gascentrales zijn natuurlijk
een alternatief. Maar indien men daarmee de capa-
citeit van de nucleaire centrales moet opvangen,
dan zal het aandeel van die gascentrales op zeer
korte termijn moeten worden uitgebreid tot de
helft van wat vandaag wordt verbruikt.

Dan is er het aspect van het realiseren van de
Kyoto-doelstellingen. Wat men er verder ook van
moge zeggen, de nucleaire productie had een gun-
stige invloed op de CO2-uitstoot. Zowel in ons
land als in Nederland heeft men zeer ambitieuze
doelstellingen op het vlak van de CO2-reductie. De
vraag rijst sowieso of men die doelstellingen zal
kunnen halen binnen de vooropgestelde termijn.
Die discussie overstijgt echter het bestek van mijn
vraag om uitleg. De kerncentrales zouden welis-
waar pas wegvallen na 2012, de deadline voor het
realiseren van de Kyoto-doelstellingen, maar ik
neem aan dat men na 2012 niet zal willen terugke-
ren naar een toestand waarin de uitstoot opnieuw
wordt toegelaten, op een andere manier. Dus ook
vanuit dit oogpunt zal men moeten nagaan welke
alternatieven er kunnen zijn en hoe men de al zeer
strenge doelstellingen kan halen.

De federale regering is er zich blijkbaar toch van
bewust dat beslissen om de kerncentrales te sluiten
één zaak is, maar het realiseren daarvan wat an-
ders. Daarom heeft ze de clausule van overmacht
opgenomen in haar beslissing. Dat betekent dat
men hier steeds op kan terugkomen, en dat zelfs
zonder grote politieke beslissingen. Wat opvalt is
echter dat ze daarbij geen rekening heeft gehouden
met de gewesten : de gewesten kunnen deze over-
macht niet inroepen. Dat is wat verrassend. Bij de
bevoegdheidsverdeling tussen het federale en het
regionale niveau is immers bepaald dat men hoe
dan ook de gewesten moet betrekken bij beslissin-
gen inzake energiebeleid met een bijzondere im-
pact op de regio’s. Dan denk ik onder meer aan het
Elektriciteitsdecreet. Is dat gebeurd bij deze beslis-
sing ? Waarom zou dat niet kunnen bij het inroe-
pen van overmacht ?

De voorzitter : De heer Glorieux heeft het woord.

De heer Eloi Glorieux : Mijnheer de voorzitter,
mijnheer de minister, geachte leden, ik wil eerst
even verduidelijken wat er destijds in Zweden is
gebeurd. De Zweden beslisten in het begin van de
jaren tachtig via een referendum om kernenergie
op te geven, maar vervolgens is daar jarenlang

niets aan gedaan. Het gevolg is dat er geen enkel
initiatief werd genomen om de kerncentrales over-
bodig te maken. Ondertussen is Zweden echter wel
bezig met een inhaalbeweging. Er is reeds één re-
actor gesloten, en weldra zal een tweede sluiten.
Heel recent werd trouwens opnieuw bevestigd dat
men zal overgaan tot de volledige sluiting van het
nucleaire park.

Het is al evenmin onbelangrijk te blijven beseffen
dat momenteel al zeven van de vijftien landen van
de EU nooit kerncentrales hebben gehad. Met de
uitbreiding van de EU zal dat aantal zelfs nog toe-
nemen. Drie van de landen die wel kerncentrales
bezitten, hebben formeel beslist om kernenergie op
te geven.

Dan kom ik tot het rapport van de commissie-
Ampère. Het is belangrijk in het achterhoofd te hou-
den dat de methodologie van het rapport door twee
onafhankelijke ‘peer reviews’ als onwetenschappelijk
is bestempeld. Zelfs door de officiële ‘peer reviewers’
werden dergelijke opmerkingen geformuleerd. Er
staat immers weinig tot niets in dit rapport over het
overbodig maken van de kerncentrales, en enkel iets
over het vervangen ervan. Dit illustreert nogmaals
de totaal verouderde visie die deze zogenaamde
energie-experts van de commissie-Ampère hebben
gehanteerd. Ze hebben hun aandacht louter en al-
leen gericht op de productiezijde en bijna op geen
enkele wijze op de gebruikszijde.

Inzake de CO2-balans van het nucleaire uitstapsce-
nario is de elektriciteitssector slechts voor een be-
paald percentage van de globale CO2-uitstoot ver-
antwoordelijk. Er zijn maatregelen nodig in een
heleboel sectoren om onze globale doelstellingen
te halen : dan denk ik aan de transportsector, de in-
dustrie, de huishoudens enzovoort. De elektrici-
teitssector is slechts een onderdeel, maar zelfs bin-
nen dit onderdeel zal de CO2-balans als gevolg van
het opgeven van kernenergie nog wel meevallen,
als we bedenken dat tegen 2025 ook de huidige,
stilaan verouderde steenkoolcentrales zullen wor-
den vervangen door STEG’s.

Deze stoten minder CO2 uit dan steenkoolcentra-
les en zijn dus veel energie-efficiënter. De 58 per-
cent energie die nu door kerncentrales wordt opge-
wekt, moet dus niet door hernieuwbare energie
worden vervangen. Er zal een mix van maatregelen
nodig zijn. Een belangrijke maatregel zal worden
ingevuld door een rationeel energiegebruik en be-
sparingen. De efficiënte toepassingen, namelijk de
gebruikstechnologieën, kunnen veel efficiënter ver-
lopen. Verder moet de energieproductie of het op-
wekken van energie, rendabeler worden gemaakt.
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In tegenstelling tot de huidige steenkool- en kern-
energiecentrales zijn de moderne stegcentrales en
warmtekrachtkoppelinginstallaties veel efficiënter.
Slechts op de laatste plaats komt de hernieuwbare
energie. De meest pessimistische scenario’s, zoals
door de Ampere- commissie weergegeven, rekenen
op 8 percent van de huidige elektriciteitsproductie.
Tegen 2020 zouden we aan 8 percent hernieuwbare
energie komen. De optimistische scenario’s spre-
ken van 28 percent. In plaats van ons nu te concen-
treren op de sluiting van kerncentrales, 23 jaar voor
de datum ervan, is het beter ervoor te zorgen dat
de kerncentrales en de vervuilende fossiele ener-
giebronnen overbodig worden. De federale over-
heid concentreert zich hierop op de juiste wijze.

De voorzitter : De heer Malcorps heeft het woord.

De heer Johan Malcorps : Er wordt ten onrechte
een verband gelegd tussen het klimaatplan dat op
federaal en Vlaams niveau bestaat, en de uitstap uit
de kernenergie. Ook de Antwerpse chemiesector
legt dat verband. Deze sector profileert zich nu ten
onrechte als de kampioen van de kernenergie. Dat
is een verkeerde strategische keuze. De sector stelt
wel een terechte vraag over het benchmarkconve-
nant. Er was een akkoord met de industrie om het
maximum haalbare inzake energiebesparing te re-
aliseren. Dit akkoord ligt op apegapen en deze si-
tuatie leidt tot ongerustheid in de sector. Het zou
goed zijn om op korte termijn een signaal te geven,
zodat het benchmarkconvenant operationeel kan
worden en de industrie in overleg met de overheid
haar verantwoordelijkheid kan opnemen.

De voorzitter : De heer Loones heeft het woord.

De heer Jan Loones : Wij hebben vorige week met
onze Keniaanse gasten toevallig over hetzelfde
thema gepraat. Verder is mij een column over deze
materie van Ludo Abicht opgevallen. Hij stelt dat,
vermits wij weten dat kernenergie schadelijk is, wij
principieel de beslissing moeten nemen om ermee
te stoppen. Over de gevolgen moet men zich later
maar buigen. Hij gelooft in de fundamentele capa-
citeiten van het menselijk brein om daar een oplos-
sing voor te vinden. Er zullen zich wel alternatie-
ven aandienen. Ik geloof eveneens in deze stelling.

Zodra men over de uitstap beslist, zullen in de sec-
tor geen nieuwe privé-investeringen meer gebeu-
ren. Het klimaat is dan geschapen om niet langer te
investeren. Dan moet een aanzet worden gegeven
om de inventiviteit aan te zwengelen. Het Vlaams
niveau moet dit eveneens doen. Tarmac wordt nu

wat weggelachen, maar moet als een mogelijk al-
ternatief worden onderzocht. Japanners zoeken bij-
voorbeeld naar systemen om uit sneeuwopstape-
ling op één plaats energie te halen. Ik steun de be-
slissing alleen al omdat dit een aanzet tot inventivi-
teit kan zijn. Leken als Ludo Abicht of hier en daar
een parlementslid volstaan niet om dit wonder te
doen geschieden. De minister kan hier misschien
vanuit zijn bevoegdheid iets aan doen.

De voorzitter : De heer Huybrechts heeft het
woord.

De heer Pieter Huybrechts : Graag zou ik een idee
krijgen van het prijskaartje van de gevolgen van de
voorgenomen sluiting van de kerncentrales. Zijn er
studies gemaakt van de financiële consequenties

De voorzitter : Minister Stevaert heeft het woord.

Minister Steve Stevaert : Op de laatste vraag kan ik
niet antwoorden. Wij zitten met een vrije markt-
economie. Als morgen in België kerncentrales wor-
den gesloten, kan kernenergie vanuit Frankrijk
worden ingevoerd. Dit kan nefast inwerken op de
alternatieve energieverwekking.

Volgens de studie van de Ampère-commissie van
december 2000 bedraagt het realiseerbaar tech-
nisch potentieel voor hernieuwbare energie, name-
lijk wind, waterkracht, biomassa en zon in 2020 ge-
middeld 9,18 terawattuur per jaar. 1 terawattuur is
gelijk aan 1 miljard kilowattuur. Dit is voor het jaar
2000, 19 percent van de nucleaire elektriciteitspro-
ductie in België. Door het grote aandeel van wind-
energie, namelijk 52 percent, situeert het potentieel
zich hoofdzakelijk in Vlaanderen. Volgens de stu-
die ‘De mogelijkheden en belemmeringen voor
hernieuwbare energie in Vlaanderen’ uit 1997, ligt
het technisch realiseerbaar potentieel in 2020 voor
hernieuwbare stroom in Vlaanderen op gemiddeld
9,96 terawattuur. Dit is 45 percent van de huidige
nucleaire elektriciteitsopwekking in Vlaanderen.

Via het groenestroomcertificatensysteem heb ik de
netbeheerders en leveranciers van elektriciteit aan
distributieklanten verplicht om tegen 2010 min-
stens 5 percent van de geleverde elektriciteit uit
hernieuwbare energiebronnen te halen. Deze leve-
ringen van groene stroom worden geraamd op 2,2
terawattuur of 10 percent van de huidige nucleaire
elektriciteitsproductie in Vlaanderen.

De groenestroomdoelstellingen na 2010 zijn nog
niet bepaald. Artikel 23 van het Elektriciteitsde-
creet bepaalt dat de Vlaamse regering dit jaar de
beoogde doelstellingen voor 2005 en 2010 in over-
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leg met de reguleringsinstantie zal evalueren. De
Vlaamse regering is tevens gemachtigd om, na ad-
vies van de reguleringsinstantie, de groeifactor voor
de periode 2004-2010 te verhogen en nieuwe doel-
stellingen voor de periode na 2010 op te stellen.

Het groenestroomcertificatensysteem is pas vanaf 1
januari 2002 in werking getreden. Het lijkt mij zin-
vol om de doelstelling voor 2010 pas grondig te eva-
lueren, nadat het systeem enige jaren gefunctio-
neerd heeft en dus op kruissnelheid is gekomen.
Twee jaar lijkt mij hiervoor minimaal, zodat ik de
grondige evaluatie tegen midden 2004 plan. Op dat
moment zal over de doelstelling voor de periode na
2010, een eerste indicatie kunnen worden gegeven.

In 2004 zal ook in zekere mate reeds rekening kun-
nen worden gehouden met de marktontwikkelin-
gen ingevolge de liberalisering van de elektrici-
teitsmarkt. Door die liberalisering zou ook het aan-
deel hernieuwbare energie van buitenlandse oor-
sprong kunnen toennemen, om aan onze elektrici-
teitsbehoeften te voldoen.

België en Vlaanderen staan voor een duidelijk ge-
kwantificeerde doelstelling voor de periode 2008-
2012, namelijk een daling van de uitstoot van
broeikasgasemissies met 7,5 percent ten opzichte
van 1990. De sluiting van de kerncentrales vanaf
2015 zal op deze doelstelling geen impact hebben.
Om de doelstelling van 2010 te halen, legt het
Kyoto-protocol de prioriteit bij nationale instru-
menten, vraagvermindering en de aanwending van
duurzame energiebronnen.

Na 2012 bepaalt het protocol van Kyoto dat er
drastischere reducties nodig zullen zijn om de
broeikasgassen in de atmosfeer te stabiliseren.
Mijlpalen en doelstellingen werden nog niet vast-
gelegd.

De huidige nucleaire elektriciteitsproductie in
Vlaanderen bedraagt 22,2 terawattuur per jaar. Als
men alle nucleaire elektriciteitsproductie door
STEG-centrales, of stoom en gascentrales op aard-
gas, zou vervangen, dan betekent dit een jaarlijkse
meeruitstoot van 8.131 kiloton CO2. Bij vervan-
ging door gas- en kolencentrales leidt dit tot een
meeruitstoot van 17.155 kiloton CO2. Ten opzichte
van het huidige CO2-emissieniveau in Vlaanderen,
namelijk 75.959 kiloton, zijn dat relatief grote hoe-
veelheden.

De vervanging van de nucleaire door fossiele cen-
trales kan grotendeels vermeden worden door een

voortzetting van mijn beleid, dat gericht is op een
vermindering van de energievraag en de maximale
invulling van het potentieel aan hernieuwbare
energie en warmtekrachtkoppeling of WKK. De
doelstellingen ten aanzien van groene stroom en
WKK die ik de netbeheerders en leveranciers heb
opgelegd, betekenen voor 2010 reeds een vermin-
dere CO2 uitstoot van 5.971 kiloton.

De wetten op de hervorming der instellingen van
1980 en 1988 bepalen dat de federale overheid in-
zake het energiebeleid, en onder meer voor de
kernbrandstofcyclus, bevoegd is. Artikel 6, para-
graaf 3 van deze wetten bepaalt dat er tussen de
betrokken regeringen en de bevoegde federale
overheid over de grote lijnen van het nationaal
energiebeleid overleg moet worden gepleegd.

De samenstelling van het productiepark voor elek-
triciteit heeft een duidelijke impact op de bevoegd-
heden van de gewesten. Het is een aangelegenheid
waarover – in toepassing van voormeld artikel –
overleg moet worden gepleegd met de gewesten.

De voorzitter : De heer Schuermans heeft het
woord.

De heer Eddy Schuermans : De minister zegt te-
recht dat de regio’s moeten worden betrokken bij
belangrijke beslissingen over het energiebeleid. De
beslissing om kerncentrales te sluiten, lijkt me zo’n
beslissing. Dat is ook het geval als straks over-
macht wordt ingeroepen. Is over de genomen be-
slissing met de gewesten formeel overlegd ? Ik
denk niet dat u op deze vraag hebt geantwoord.

Men zou het uitschakelen van de kernenergiewinn-
ng op eigen bodem kunnen opvangen door kern-
energie in te voeren. Ik denk niet dat dit onze
macro-economische keuze moet zijn. U spreekt
daarover als over een mogelijkheid. Ik neem echter
aan dat dit niet onze keuze is. In verband met de
schets van de Ampère-commissie over het poten-
tieel aan hernieuwbare energie, hebt u het over het
technisch potentieel gehad. U weet echter ook dat
in dat rapport ook een ander, economisch poten-
tieel wordt becijferd. Als u daar rekening mee
houdt, dan krijgen we een heel ander beeld. De
prijsfactor wordt dan nog belangrijker dan al het
geval was.

De stelling dat de voorgenomen sluiting geen im-
pact heeft op de Kyoto-afspraken, is juist. U zegt
ook dat na 2012 de normen wellicht nog strenger
zullen worden. Om onszelf niets wijs te maken,
moeten we bij het nastreven van de Kyoto-afspra-
ken daarmee vanaf nu rekening houden. De substi-
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tutie via STEG-centrales is een belangrijke moge-
lijkheid. De uitstoot van de meest performante
STEG-centrales is vergelijkbaar met deze van
kerncentrales. Maar de mogelijkheden zijn niet on-
beperkt. We worstelen dan nog altijd met de vraag
wat we ondernemen om de verdwijning van kern-
energie op te vangen. Zelfs met het blijvend ge-
bruik van kernenergie zijn de Kyoto-doelstellingen
al erg ambitieus.

Is de Vlaamse regering betrokken bij het maken
van die indrukwekkende keuze ?

De voorzitter : Minister Stevaert heeft het woord.

Minister Steve Stevaert : Men heeft ons nog niet
om een advies gevraagd. Ik denk wel dat dit zal ge-
beuren. Dat is immers de logica zelve.

De voorzitter : Het incident is gesloten.

Vraag om uitleg van de heer Eloi Glorieux tot de
heer Steve Stevaert, minister vice-president van de
Vlaamse regering, Vlaams minister van Mobiliteit,
Openbare Werken en Energie, over de naleving
van de isolatienormen bij nieuwbouw

De voorzitter : Aan de orde is de vraag om uitleg
van de heer Glorieux tot de heer Stevaert, minister
vice-president van de Vlaamse regering, Vlaams
minister van Mobiliteit, Openbare Werken en
Energie, over de naleving van de isolatienormen bij
nieuwbouw.

De heer Glorieux heeft het woord.

De heer Eloi Glorieux : Mijnheer de voorzitter,
mijnheer de minister, geachte collega’s, zolang de
nieuwe regelgeving over energieprestatie in de
maak is, blijven de isolatienormen de enige voor-
waarde die inzake energie aan nieuwbouwwonin-
gen worden opgelegd. Volgens het WTCB toont
onderzoek aan dat op 200 nieuwbouwwoningen in
Vlaanderen slechts ongeveer 20 percent aan de
wettelijk verplichte K55-isolatienorm voldoet. Op
mijn vraag om uitleg van twee jaar geleden ant-
woordde de minister dat bij 1.070 werfcontroles die
van januari 1998 tot december 1999 zijn uitge-
voerd, 316 inbreuken zijn vastgesteld. Dat is onge-
veer 30 percent. Dat laatste cijfer is minder drama-
tisch dan dat van het WTCB-onderzoek, maar blijft

toch onaanvaardbaar hoog. Op dit ogenblik heb ik
geen informatie dat de vastgestelde inbreuken en
de daaropvolgende pv’s tot het wegwerken van de
bouwovertredingen hebben geleid.

De Vlaamse K55-norm is een van de laagste van
Europa. We bevinden ons daarmee op het niveau
van landen als Portugal en Griekenland. In de
Scandinavische landen is het kouder dan bij ons.
Toch zorgen de veel strengere isolatienormen en
het goede handhavingsbeleid er voor een lager
energieverbruik voor de residentiële verwarming
dan bij ons het geval is. Uit de opeenvolgende be-
leidsbrieven en beleidsnota’s over de nieuwe
energieprestatieregelgeving en het bijhorende
handhavingsdecreet blijkt dat die strenger en beter
afdwingbaarder zullen zijn dan de normen van het
huidige isolatiedecreet. Daaraan wordt nog ge-
werkt, en de implementatie wordt niet voor 2004
verwacht. Het terugdringen van het residentieel
energieverbruik zal dus pas een paar jaar later
voelbaar worden. Ik vrees dat tegen dan Vlaande-
ren ongeveer zal zijn volgebouwd. Tegen dan heb-
ben we definitieve kansen gemist om via een regel-
geving voor nieuwe woningen het energieverbruik
drastisch terug te dringen.

Het is dus aangewezen om de nieuwe energiepres-
tatieregelgeving die wordt voorbereid voldoende
streng te maken. De invoering ervan moet worden
versneld. Ondertussen moet de bestaande isolatie-
regelgeving, hoe zwak ze ook is, consequent wordt
toegepast. Eigenlijk kan het niet worden getoler-
eerd dat er nog één woning wordt gebouwd die
niet aan de K55-norm voldoet. Toch verneem ik dat
in Wetteren-Overbeke een verkaveling met 65
nieuwe woningen wordt gebouwd waarvan de
spouwmuren niet zouden zijn geïsoleerd. Als dat
juist is, vraag ik me af hoe de K55-norm wordt ge-
respecteerd. Deze verkaveling bevindt zich tussen
de spoorweg, de Koophandelsstraat, de Gentse-
steenweg en de Naarstraat. Dit voorbeeld toont
nog aan hoe erbarmelijk het is gesteld met het ra-
tioneel energieverbruik en met energiebesparin-
gen.

Ik wil de minister dan ook enkele vragen voorleg-
gen. Leiden de vastgestelde inbreuken op de huidi-
ge isolatienormen tot effectieve aanpassingen van
de werken aan in aanbouw zijnde woningen ?

Ten tweede, is de daarnet vermelde bouwwerf te
Wetteren gecontroleerd op het naleven van de iso-
latiewetgeving ? Zo ja, wat is het resultaat van deze
controle ? Zo neen, zullen er alsnog controleurs
naar deze werf worden gestuurd ? Welke maatre-
gelen overweegt de minister om, in afwachting van
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de nieuwe EPR en het handhavingsdecreet, de nu
geldende minimale K55-norm te doen naleven ?

De voorzitter : Minister Stevaert heeft het woord.

Minister Steve Stevaert : Mijnheer de voorzitter, de
administratie verricht in eerste instantie een admi-
nistratieve controle op de ingediende isolatiefor-
mulieren. Alle tekortkomingen die de administra-
tie tijdens deze administratieve controle vaststelt,
worden aan de bouwheer en de architect gemeld.

Bij die gelegenheid vraagt de administratie de ar-
chitect om tekortkomingen te regulariseren door
het verifiëren van de voorgelegde berekeningsnota
en door het treffen van bijkomende schikkingen bij
de realisatie van het bouwproject. Beide situaties
leiden tot het openen van een dossier. Afhankelijk
van de specifieke situatie volgen er werfbezoeken
op het moment dat de regularisatie het best te con-
troleren valt. De realisatie van alle belangrijke in-
grepen die invloed hebben op het isolatiepeil van
het gebouw wordt verder opgevolgd.

De geplande werfbezoeken worden aangevuld met
steekproefsgewijze inspecties. Bij deze inspecties
wordt net dezelfde werkwijze toegepast. De bouw-
heer en de architect worden op de hoogte gebracht
van alle vastgestelde afwijkingen van de reglemen-
tering. Ze krijgen de mogelijkheid om het bouw-
project te regulariseren.

In 2001 heeft de administratie 1071 dossiers ge-
opend. In 2000 zijn 1014 dossiers geopend. In 1999
waren dit er 875. In 2001 zijn 540 werfbezoeken
uitgevoerd. Dit getal omvat tevens de opvolgings-
bezoeken. In 2000 zijn 622 bezoeken uitgevoerd. In
1999 waren dit er 742.

De bouwheer zorgt er haast iedere keer voor dat
zijn gebouw uiteindelijk aan de reglementering
voldoet. Slechts in een beperkt aantal gevallen wil
de bouwheer de noodzakelijke wijzigingen niet uit-
voeren en moet de administratie een proces-ver-
baal opstellen.

De administratie kent de werf in Wetteren. De
werken worden door het bouwbedrijf Bostoen uit-
gevoerd. De administratie weet op welke manier
dit bedrijf de ruwbouw uitvoert. Tientallen door dit
bedrijf gebouwde woningen zijn al aan een werf-
controle onderworpen. Onafgezien van enkele
bijsturingen in het verleden, is het bedrijf nog niet
op inbreuken op de isolatiereglementering betrapt.

In het kader van deze vraag om uitleg heb ik de ad-
ministratie verzocht om dit bouwproject op korte
termijn aan een werfcontrole te onderwerpen. Net
zoals bij snelheidscontroles is het respecteren van
de isolatiereglementering afhankelijk van de fre-
quentie van de controles.

De administratie beschikt voor haar controleop-
dracht momenteel over 2,4 voltijdse krachten. Bij
het opmaken van de begroting 2002 heeft de
Vlaamse regering op mijn voorstel de aanwerving
van vijf bijkomende controleurs goedgekeurd.
Begin april 2002 zal de eerste van deze bijkomende
controleurs in dienst treden.

Het opdrachtenpakket van de bijkomende contro-
leurs bestaat uit het uitvoeren van steekproefsge-
wijze controles, het sensibiliseren van de bevoegde
gemeentelijke ambtenaren, het overleggen met de
bouwpartners en het conceptueel werken aan nieu-
we beleidsinitiatieven die de energieprestaties van
het Vlaamse gebouwenbestand kunnen verbeteren.

Mijnheer Glorieux, ik beschik tevens over een
technische uiteenzetting. Ik zal u een schriftelijke
versie van deze zeer ingewikkelde berekening be-
zorgen.

De voorzitter : Het incident is gesloten.

Vraag om uitleg van mevrouw Trees Merckx-Van
Goey tot de heer Steve Stevaert, minister vice-pre-
sident van de Vlaamse regering, Vlaams minister
van Mobiliteit, Openbare Werken en Energie, over
de Vlaamse inbreng in het handhavingsbeleid in
verkeerszaken

De voorzitter : Aan de orde is de vraag om uitleg
van mevrouw Merckx tot de heer Stevaert, minis-
ter vice-president van de Vlaamse regering, Vlaams
minister van Mobiliteit, Openbare Werken en
Energie, over de Vlaamse inbreng in het handha-
vingsbeleid in verkeerszaken.

Mevrouw Merckx heeft het woord.

Mevrouw Trees Merckx-Van Goey : Mijnheer de
voorzitter, twee verkeersovertredingen zijn recent
uitgebreid in de nationale pers aan bod gekomen.
Ik heb het uiteraard over de snelheidsovertredin-
gen van prins Laurent en de premier. Het is voor
Belgen blijkbaar niet evident om zich aan de maxi-
maal toegelaten snelheid te houden.
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Een coherent handhavingsbeleid inzake snelheids-
overtredingen is zeer belangrijk voor de verkeers-
veiligheid. De minister heeft zijn bezorgdheid in
het verleden al geuit. Meer dan eens heeft hij het
gebrekkig handhavingsbeleid van de federale over-
heid aangeklaagd. Er zijn bovendien heel wat re-
gionale verschillen.

Op een bepaald ogenblik heeft de minister zijn
mandaat haast in de weegschaal gelegd om de fe-
derale overheid ervan te overtuigen coherenter op
te treden. Het plaatsen van camera’s heeft geen zin
indien de regionale verschillen en het federale se-
poneringsbeleid blijven bestaan. Het garanderen
van eenvormigheid is momenteel alleszins niet mo-
gelijk. De diensten van de minister plaatsen de on-
bemande camera’s. Deze camera’s registreren
thans heel wat zware overtredingen. Mijns inziens
is het duidelijk dat de Vlaamse overheid het hand-
havingsbeleid mee moet sturen. Ik vraag me even-
wel af over welk instrument de minister beschikt
om het handhavingsbeleid nu reeds te beïnvloeden.
Over welk instrument beschikt de minister om de
regelgeving eenvormig en zonder regionale ver-
schillen toe te passen ?

Met betrekking tot bevoegdheidsdomeinen als
ruimtelijke ordening en leefmilieu werd tijdens de
vorige legislatuur een overleg tussen de vertegen-
woordigers van de procureurs-generaal en de ad-
ministratieve diensten van het Vlaams Gewest ge-
organiseerd. Tijdens dit overleg zijn de prioriteiten
inzake de vervolging van misdrijven op het vlak
van milieuhygiëne, milieubeheer en natuurbehoud
vastgelegd.

Overweegt de minister eenzelfde overleg met de
vertegenwoordigers van de procureurs-generaal in-
zake het handhavingsbeleid en de verkeersveilig-
heid ? Heeft de minister op dit vlak reeds initiatie-
ven genomen ? Wat is het standpunt van de minis-
ter inzake het bepalen en het uitoefenen van het
injunctierecht ten aanzien van het Openbaar Mi-
nisterie ? Dit injunctierecht wordt momenteel
enkel door de federale minister van Justitie uitge-
oefend. Ten aanzien van de notoire overtreders die
ik daarnet heb vermeld, heeft het geen zin dat de
minister van Justitie zijn injunctierecht nog aan-
wendt, want de feiten zijn al lang verjaard.

Mijn vraag om uitleg wil de minister eigenlijk met
zijn eigen bezorgdheden confronteren. Ik neem
aan dat de minister bereid is om zijn verantwoor-
delijkheid op te nemen. Over welke instrumenten

beschikt de minister ? Welke initiatieven heeft hij
al genomen ?

De voorzitter : Minister Stevaert heeft het woord.

Minister Steve Stevaert : Mijnheer de voorzitter, er
is een commissie die uit vertegenwoordigers van de
betrokken kabinetten, het parket-generaal en de
federale en de Vlaamse administraties bestaat.
Mijn administratie heeft ondertussen al initiatieven
genomen om deze besprekingen zo snel mogelijk
aan te vatten.

Ik ben mevrouw Merckx eigenlijk dankbaar voor
deze vraag. Er is blijkbaar een mentale evolutie
aan de gang. Iedereen vraagt me tegenwoordig om
mij met federale materies in te laten. Indien het
Vlaams Parlement me dit vraagt, wil ik dit met ple-
zier doen. Ik zou alle Vlaamse volksvertegenwoor-
digers dan wel willen vragen hun federale collega’s
ervan te overtuigen me niet te bekritiseren omdat
ik me inlaat met zaken die buiten mijn bevoegdhe-
den vallen. Dit is tenslotte de kritiek die ik con-
stant van de heer Ansoms krijg.

Als ik concreter op de vragen van mevrouw
Merckx wil ingaan, moet ik eerst iets over de tole-
rantiedrempel zeggen. Het ontwikkelen van een
Vlaams instrumentarium heeft geen zin indien er
geen vervolgingsbeleid komt. Wij plaatsen flitspa-
len. Wij zorgen ervoor dat ze functioneren en wor-
den onderhouden. De Vlaamse regering vindt ech-
ter dat we een duidelijke tolerantiedrempel moe-
ten hebben. Ik veronderstel dat alle fracties het
hiermee eens zijn.

Het betreft hier een technische tolerantie. Hoewel
het hier eigenlijk om een nultolerantie gaat, kan
een echte nultolerantie een aantal problemen ver-
oorzaken. Er zijn nu eenmaal foutenmarges die we
moeten respecteren. Ik ben niet van mening dat er
buiten de foutenmarges nog elementen in overwe-
ging moeten worden genomen. Ik heb trouwens de
indruk dat de minister van Justitie in de toekomst
dit denkspoor zal volgen.

De voorzitter : Mevrouw Merckx heeft het woord.

Mevrouw Trees Merckx-Van Goey : Ik dank de mi-
nister voor zijn antwoord. Ik ben zeer verheugd dat
hij in het kader van de Staten-Generaal al initiatie-
ven heeft genomen om een periodiek overleg tot
stand te brengen.

Heeft de minister de bedoeling om tot een proto-
col of een afsprakennota te komen, zoals ook voor
de bevoegdheden leefmilieu en ruimtelijke orde-
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ning is gebeurd ? Ik neem aan dat dit nog verder
moet worden gemoduleerd. We moeten alleszins
voor een goede opvolging en handhaving van de
bestaande wetten en decreten zorgen. Indien alle
overtredingen in Vlaanderen gelijk moeten worden
behandeld, zijn afspraken met de procureurs-gene-
raal noodzakelijk.

Op die manier zou de minister een inbreng in het
beleid kunnen krijgen. Dit mag niet als een be-
moeienis worden geïnterpreteerd. Het Vlaamse en
het federale niveau moeten elkaar aanvullen en
samen hun verantwoordelijkheid opnemen. Ik sta
alleszins achter de initiatieven van de minister.

Minister Steve Stevaert : Ik zou toch nog een kleine
opmerking willen maken. We proberen onze doel-
stellingen momenteel in het kader van de Staten-
Generaal te realiseren. We mogen evenwel niet
vergeten dat er een wezenlijk verschil is met de be-
voegdheden ruimtelijke ordening en leefmilieu.

Justitie en verkeer zijn federale bevoegdheden.
Aangezien Vlaanderen niet bevoegd is voor ver-
keershandhaving, kan ik geen samenwerkingsak-
koord met de minister van Justitie of met het ge-
recht afsluiten. Ik heb de Staten-Generaal nodig.
Dit onderwerp zal in de Staten-Generaal alleszins
nog uitgebreid aan bod komen.

We zullen onze doelstellingen via een omweg
trachten te realiseren. De flitspalen zijn hiervan
een goed voorbeeld. Als we de Vlaamse inzage in
de protocols laten opnemen, zullen we over cijfer-
materiaal beschikken. Dat betekent dat Vlaande-
ren op de hoogte zal blijven van het functioneren
van de flitspalen.

De voorzitter : Het incident is gesloten.

Vraag om uitleg van de heer Pieter Huybrechts tot
de heer Steve Stevaert, minister vice-president van
de Vlaamse regering, Vlaams minister van Mobili-
teit, Openbare Werken en Energie, over wegwerk-
zaamheden op de N16

De voorzitter : Aan de orde is de vraag om uitleg
van de heer Huybrechts tot de heer Stevaert, mi-

nister vice-president van de Vlaamse regering,
Vlaams minister van Mobiliteit, Openbare Werken
en Energie, over wegwerkzaamheden op de N16.

De heer Huybrechts heeft het woord.

De heer Pieter Huybrechts : Mijnheer de voorzit-
ter, binnen enkele maanden starten grote weg- en
rioleringswerkzaamheden aan de gewestweg N16,
gelegen tussen het Battelcomplex en de rotonde te
Willebroek. Deze wegenwerken, die mogelijk meer
dan een jaar zullen duren, zullen onvermijdelijk
voor heel wat overlast zorgen. Bovendien is bij de
vorige omleiding op de voorgestelde omleidings-
route een tragisch verkeersongeval gebeurd.

Om die redenen hebben de omwonenden en de
middenstanders van Leest en Heffen een aantal
voorstellen geformuleerd om het verkeer zo vlot
en zo veilig mogelijk te laten verlopen. Om de
overlast zoveel mogelijk te beperken, vragen ze te-
vens om alle werkzaamheden gelijktijdig uit te voe-
ren. Mijns inziens is dit een zeer normale vraag.

Ik zou de minister dan ook willen vragen welke
maatregelen hij zal nemen om de overlast voor de
bewoners zo gering mogelijk te houden. Zal de mi-
nister specifieke maatregelen treffen voor de han-
delaars in de buurt ? Bij dergelijke, langdurige
wegwerkzaamheden is het faillissement van een
aantal middenstanders allicht onvermijdelijk. An-
ders gezegd : zullen de diensten die bij de weg-
werkzaamheden zijn betrokken, rekening houden
met de voorstellen van de handelaars en de andere
omwonenden ?

De voorzitter : Minister Stevaert heeft het woord.

Minister Steve Stevaert : Mijnheer de voorzitter,
geachte collega’s, ik kan daarover kort zijn. Ik kan
geen standpunt innemen want de N16 is geen ge-
westweg maar een provincieweg.

De voorzitter : De heer Huybrechts heeft het
woord.

De heer Pieter Huybrechts : Als dat zo is, dan heeft
de minister volkomen gelijk.

De voorzitter : Het incident is gesloten.

– Het incident wordt gesloten om 17.07 uur.
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