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De Commissie voor Mobiliteit en Openbare Werken hield op 21 februari 2013 een gedach-
tewisseling over de Vlaamse Spoorstrategie met mevrouw Hilde Crevits, Vlaams minister 
van Mobiliteit en Openbare Werken. Op 7 maart 2013 hield de commissie vervolgens een 
gedachtewisseling over het investeringsplan 2013-2025 van de NMBS-Groep, met me-
vrouw Hilde Crevits, Vlaams minister van Mobiliteit en Openbare Werken, en de heren 
Jannie Haek, gedelegeerd bestuurder van NMBS-holding, Luc Lallemand, gedelegeerd 
bestuurder Infrabel en Marc Descheemaecker, gedelegeerd bestuurder NMBS. 

De Power Pointpresentatie van de NMBS-Groep en het advies van de MORA over het inves-
teringsplan 2013-2025 van de NMBS-Groep zijn te vinden op de dossierpagina van dit stuk 
op www.vlaamsparlement.be.

I. VergaderIng Van 21 februarI 2013

De gedachtewisseling op 21 februari is gehouden samen met de behandeling van de vraag 
om uitleg van mevrouw Lies Jans tot mevrouw Hilde Crevits, Vlaams minister van Mobi-
liteit en Openbare Werken, over het investeringsplan voor de periode 2013-2025 van de 
NMBS-Holding (VOU nr. 393 2012-13). 

Aangezien van de vraag om uitleg een woordelijk verslag wordt gepubliceerd in de Hande-
lingen, is ook het verslag van de gedachtewisseling met minister Crevits opgenomen in de 
Handelingen van die commissievergadering (Hand. Vl.Parl. 2012-13, nr. C125).

II. VergaderIng Van 7 maart 2013 

1. toelichting van het investeringsplan 2013-2025 van de nmbS-groep

1.1.	 Schets	van	het	algemeen	kader	door	de	heer	Jannie	Haek,	gedelegeerd	bestuurder	
NMBS-Holding

De heer Jannie Haek wijst erop dat in tegenstelling tot voorheen, de NMBS-Groep dit 
keer wel duidelijk communiceert en debatteert over haar investeringsplan. Het Planbureau 
raamt de mobiliteitsvraag en het aandeel van het spoor daarin. Omdat er heel wat facto-
ren spelen, poneert het bureau verschillende scenario’s. De NMBS-Groep baseert haar 
investeringsplan op dat scenario waarbij de randvoorwaarden het minst wijzigen. Daarin 
stijgt de vraag naar spoorvervoer met 1,7% per jaar. De groei is ambitieus, want groter 
dan de andere modi, maar tegelijk ook moderaat, want sinds 1999 steeg het spoorvervoer 
met 4% per jaar. 

Het investeringsplan wordt in fases opgesteld. Eerst mogen alle geledingen van de drie 
ondernemingen voorstellen doen voor investeringsprojecten. De beheersorganen van 
Infrabel, NMBS-Holding en de NMBS trancheren die voorstellen. Het investeringsco-
mité, waarin de drie bedrijven vertegenwoordigd zijn en dat door de NMBS-Holding 
wordt voorgezeten, brengt de drie behoefteplannen samen, kijkt na of er contradicties zijn 
en of  de verhoudingen gerespecteerd zijn. In de derde fase consulteert de NMBS-Groep 
de voogdijoverheid, vooral om het financiële kader te kennen. De vierde fase, het overleg 
met de gewesten, is vorige week gestart, niet alleen om hun mening te kennen maar ook de 
mogelijkheden voor co- en prefinanciering na te gaan. 

De federale schatkist geeft jaarlijks 2 miljard euro voor het investeringsplan van de 
NMBS-Groep. Samen met de lopende investeringen, de formules voor de evoluties van de 
kosten en het structureel maken van de middelen van het GEN-fonds, geeft dat een totaal 
bedrag van 26 miljard euro. Het geconsolideerde plan respecteert het financiële kader, met 
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uitzondering van een extra besparing van 50 miljoen euro voor 2013. Die zal samen met 
de eventuele aanpassingen na de overlegronde doorgerekend worden. 

De dotatie, een zeer klassieke en transparante financieringsvorm, maakt het grootste 
deel van de middelen uit. Ongeveer 1,7 miljard euro, een relatief  beperkt stuk, wordt met 
andere middelen gefinancierd: Europese middelen, specialpurposevennootschappen, het 
GEN-fonds en eigen fondsen voornamelijk voor commerciële activiteiten. De investerings-
plannen zijn niet ingedeeld per tak van de NMBS-Groep, maar per rubriek, zoals veilig-
heid, mobiliteit, varia-investeringen als administratieve gebouwen, dienstgebouwen, ICT. 
Mobiliteitsinvesteringen zijn de investeringen in de infrastructuur en het rollend materieel, 
die essentieel zijn om de groei voorspeld door het Planbureau aan te kunnen. Voor het 
overige is er een federale enveloppe van 2 miljard euro bedoeld voor projecten die gepre- 
of  gecofinancierd worden door de gewesten. De grootste kostenposten van het investe-
ringsplan zijn investeringen ter verbetering van de veiligheid, uitbreiding van het rollend 
materieel en vernieuwing en uitbreiding van het net. 

De NMBS-Holding heeft de toepassing van de verdeelsleutel per rubriek bekeken. Onder 
meer voor het groot onderhoud aan de spoorinfrastructuur wordt van de 60/40-verhou-
ding enigszins afgeweken in het voordeel van de Waalse regio. Voor investeringen in rei-
zigersonthaal, die directer gelinkt zijn aan het aantal reizigers, is de verhouding in het 
voordeel van Vlaanderen. Maar in totaal wordt de 60/40-verhouding gerespecteerd, niet 
alleen over de hele periode 2013-2025, maar ook per jaar. De verdeelsleutel speelt enkel 
voor de in het Waalse of  Vlaamse Gewest lokaliseerbare investeringen, rechtstreeks gefi-
nancierd door de schatkist, zijnde 13,3 miljard euro. Brussel krijgt los daarvan 2,1 miljard 
euro. Het Waals Parlement vindt de verdeelsleutel oneerlijk, gelet op het aantal kilome-
ter spoor en de infrastructuuringrepen waar het landschap toe noopt. Vlaanderen daar-
entegen argumenteert dat het meer reizigers heeft, de verhouding is zelfs eerder 66/34. 
De gemiddelde afstand die een reiziger in Vlaanderen aflegt, is verrassend genoeg iets 
hoger dan in Wallonië. Dan wordt de verhouding 67/33. Het is niet gemakkelijk om de 
60/40-verhouding jaar na jaar te respecteren, maar het is verdedigbaar als er kan gescho-
ven worden tussen de posten en als de investeringen rationeel en efficiënt zijn. In de media 
wordt de kwestie soms verward met het glijdende plan dat eerst geldt voor de periode 
2013-2025, en later herzien wordt tot een plan 2018-2030 enzovoort. 

De investeringen stijgen gevoelig. In het plan tot 2012 bedroeg het investeringsniveau 
jaarlijks ongeveer 1,8 miljard euro. Zonder de eenmalige investeringen in de hogesnel-
heidstrein was dat zelfs maar 1,4 miljard euro, nu wordt dat 2 miljard euro. Een tweede 
bedenking is dat er nu voor de financieringswijzen uitgegaan wordt van een strikte ortho-
doxie en transparantie. Voorheen hadden heel wat aspecten van het vorige plan geen 
financieringsbron waardoor de groep dus schulden opbouwde, een vorm van debudget-
tering. In het investeringsplan 2013-2025 staat 1,7 miljard euro opgenomen voor de kosten 
verbonden aan de financieringsmechanismen uit het verleden: het betreft pps-projecten, 
de hst-lijnen, het rollend materieel voor het GEN, de leningen van de specialpurposeven-
nootschappen. 

Omdat niet vergeleken kan worden met de periode voor 2005, vergelijkt de heer Haek 
de periode 2005-2012 met de periode 2013-2025. In de laatste periode gaat er uiteraard 
minder geld naar hst-infrastructuur en relatief  veel middelen naar rollend materieel. 
Daarnaast is er een reserve van 2 miljard euro, 153,8 miljoen euro per jaar dus. Naar de 
overheadkosten, zoals informatica, dienstgebouwen, kantoren gaan relatief gezien minder 
middelen. De heer Haek betitelt het plan als uiterst ambitieus, hoewel natuurlijk niet alle 
verzuchtingen aan bod komen. Het plan doet beter als het vorige, dat al beschouwd werd 
als omvangrijk. Hoewel de grote lijnen op algemene goedkeuring zullen kunnen rekenen, 
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is het mogelijk dat de gewesten bijsturingen vragen. Daar is ruimte voor. Op veiligheid 
wordt niet ingeboet, alle voorstellen na het ongeval in Buizingen worden uitgevoerd. Er is 
een reserve ingebouwd om het debat mogelijk te maken. 

1.2.	 Toelichting	van	het	luik	infrastructuur	door	de	heer	Luc	Lallemand,	gedelegeerd	
bestuurder	Infrabel

De heer Luc Lallemand noemt het historisch dat de spoorwegen hun investeringstrategie 
presenteren in de gewestparlementen. Samen met de andere poten van de NMBS heeft 
Infrabel een investeringstrategie uitgedokterd. Hij zal het deel van Infrabel, voornamelijk 
voor de vaste installaties, toelichten. Twee jaar geleden, in de periode dat er geen Federale 
Regering was en dus ook geen duidelijkheid over de budgettaire ruimte, moest Infrabel, 
met alleen de bakens van het beheerscontract, een voorstel indienen tegen december 2011. 
Uitgangspunten waren de types trafieken en de hoeveelheid treinen op het Belgische net. 
Het eerste scenario, nadien ambitieus genoemd, was niet gebaseerd op de financiële moge-
lijkheden maar op de wensen van de klant tot 2030. De inspiratiebron waren de prognoses 
van het federale Planbureau, maar ook de Zwitserse methode, Infrabel aangeraden door 
de commissie Buizingen. Die methode berust erin te kijken naar het aanbod horizon 2020-
2030, zoals bepaald door de operator, de NMBS dus. De klant wordt dus het uitgangs-
punt om de behoefte aan infrastructuur te bepalen en niet omgekeerd zoals voorheen. 

Het trafiekverlies van de spoorwegen tussen 1965 en 2000, is in het laatste decennium 
volledig gerecupereerd. Het volume steeg in de laatste tien jaar met meer dan 52%, daar-
mee zijn de Belgische spoorwegen een uitzondering in Europa. Het Planbureau heeft zijn 
prognoses voor volumestijging van 60 naar 43% gebracht. Dat zal echter niets wezenlijk 
veranderen aan de capaciteitsproblemen waarmee de spoorwegen tegen 2030 te kampen 
zullen hebben. Parallel aan de investeringstrategie heeft Infrabel een strategisch plan uit-
gedokterd met drie prioriteiten: veiligheid, stiptheid, capaciteit. 

Om de veiligheid te verbeteren, heeft Infrabel drie coherente projecten. Tegen 2015 zal de 
uitrol van de TBL1+ klaar zijn, waardoor een trein die een rood sein negeert, automatisch 
tot stilstand gebracht wordt. Nu is het risico al voor 90% gedekt, maar de laatste 10% 
zal nog een aanzienlijke inspanning vergen, het gaat immers om meer dan 4000 seinen. 
België is het laatste land van West-Europa zonder dat systeem. Sinds 2006 loopt ook de 
concentratie van de seinhuizen, wat de spreker betitelt als het grootste industriële project 
van het land: van 368 in 2005 tot ongeveer 190 nu. Het is de bedoeling dat er eind 2014 
nog 31 seinhuizen overblijven en 10 in 2020. Door die concentratie zijn er al 600 banen 
verloren gegaan en zullen er nog 1400 banen geschrapt worden, zodat het aantal mede-
werkers van de directie Netwerk gehalveerd wordt op 10 jaar. Het project met verregaande 
digitalisering is niet alleen belangrijk voor de productiviteit, maar vooral voor de veilig-
heid en de stiptheid. Het derde project is immers de ETCS-uitrustingen, die alleen met een 
elektronisch signaal werken. Dus moeten ouderwetse installaties eerst vervangen worden. 
ETCS staat voor European Train Control System, waardoor om het even welke Europese 
trein op die sporen mag rijden, wat vooral belangrijk is voor het goederenvervoer. ETCS 
stond al in een vorige investeringstrategie maar wordt op vraag van het Federale Parle-
ment sneller gerealiseerd, namelijk tegen eind 2022. Omdat niet alleen de sporen maar ook 
de treinstellen met het systeem moeten uitgerust worden, is het een gezamenlijk project 
van NMBS en Infrabel. De wet wordt aangepast zodat eind 2025 geen enkele trein in Bel-
gië mag rijden zonder die uitrusting. Met dat systeem zullen de Belgische spoorwegen in 
de top 3 van Europa zitten op vlak van veiligheid.

Stiptheid hangt sterk samen met veiligheid. Voor de vernieuwing van de infrastructuur 
op alle lijnen van het spoornet zijn er aanzienlijke budgetten vrijgemaakt. Het ambitieuze 
scenario wil op technisch vlak een nulgebrekniveau bereiken. Voor de productiemiddelen 
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is er een constant investeringsvolume gepland, onder meer voor een andere concentratie-
beweging, namelijk van 250 naar 22 werkzetels. Ook dat zal de productiviteit ten goede 
komen, maar ook de sociale omgeving van het personeel. Nog altijd volgens het ambiti-
euze scenario zijn er enkele grote projecten om de vraag tegen 2030 aan te kunnen: een 
tweede toegang tot de haven van Antwerpen en een nieuwe Noord-Zuidverbinding. De 
meeste stiptheidsproblemen zijn immers een gevolg van het capaciteitsgebrek in Brussel. 

Het ambitieuze scenario was te duur, daarom heeft Infrabel, uitgaande van de financiële 
mogelijkheden en niet de wensen van de klant op lange termijn, een basisscenario opge-
steld. Het basisscenario kost de helft van het ambitieuze niveau. Op vlak van veiligheid 
blijven de maatregelen van het ambitieuze scenario volledig gehandhaafd. Dat strookt 
ook met de beleidsverklaring van de Federale Regering. In het tweede hoofdstuk over 
stiptheid en veiligheid zijn er wel aanpassingen. Het nulgebrekniveau is geschrapt en het 
doel is nu de huidige technische functionaliteiten van het net te bewaren. Op het vlak 
van capaciteit worden de talrijke lopende projecten tot een goed einde gebracht, maar is 
er geen financiële ruimte voor nieuwe projecten. Die ambitie is al hoog, vergeleken met 
andere landen. 

Daarnaast heeft Infrabel ook een mediumscenario uitgedokterd, hoewel er eigenlijk ontel-
bare scenario’s tussen het basis- en ambitieuze scenario mogelijk zijn. De grote verschillen 
situeren zich dan vooral op vlak van capaciteit, aan de veiligheid wordt niet geraakt en op 
vlak van veiligheid en stiptheid zijn er enkel nuanceverschillen. 

De raad van bestuur heeft ondertussen de drie scenario’s goedgekeurd. De beste techni-
sche consultant in Europa, de École Polytechnique Fédérale de Lausanne, heeft de groot-
teorde van de kostenramingen nagekeken en correct bevonden: 31 miljard euro voor het 
ambitieuze scenario, 20 miljard euro voor het mediumscenario, 14,4 miljard euro voor 
het basisscenario. Daarop zijn de drie scenario’s eind 2011 doorgespeeld aan de NMBS-
Holding en de Federale Regering. Tussen januari en oktober 2012 is er intensief  overleg 
binnen de groep en met de voogdijminister geweest. In oktober 2012 maakte de voogdij-
minister de nieuwe financiële hypotheses bekend, de basis van een nieuw scenario voor de 
groep. Alleen dat vierde scenario van Infrabel, het conclaafscenario, werd geconsolideerd 
met de rest van de groep. 

Infrabel heeft al aanzienlijke productiviteitswinsten door concentratie van de dispatchings, 
de seinhuizen en de werkzetels. Die concentratie zal doorgezet worden in het conclaafsce-
nario. Ondanks verschillende dalingen van niet alleen de investeringsdotatie, maar ook de 
exploitatiedotatie, is Infrabel erin geslaagd het bedrijf  break-even te laten draaien gedu-
rende 8 jaar. Bijkomende initiatieven boven het huidige beheerscontract, onder andere 
het masterplan ETCS, dat in totaal 3,7 miljard euro kost, 1,7 miljard euro voor uitrus-
ting rollend materieel, 2 miljard euro voor uitrusting van de infrastructuur, zorgen dat de 
middelen van de conclaafversie jaar na jaar niet volstaan. Dat betekent dat er in andere 
projecten gesnoeid wordt, vooral in de capaciteitsuitbreiding. De nieuwe financierings-
hypotheses van de Federale Regering liggen 1 miljard euro hoger dan wat nodig is in het 
basisscenario, maar in de periode 2013-2017 zijn er volgens het conclaafscenario minder 
middelen dan in het basisscenario. 

Het conclaafscenario handhaaft alle ingrepen op vlak van veiligheid. Voor het onder-
houd van het net wordt enkel gesnoeid in het zuiden van het land. Op vlak van de capaci-
teit werden er niet al te veel maatregelen geschrapt, maar wel vertraagd. Het geheel blijft 
ambitieus. Bepaalde Vlaamse projecten kunnen wel doorgaan zoals gepland. Zo zullen de 
vier sporen op de lijn tussen Brussel en Gent er tegen december 2016 zijn. Infrabel werkt 
uitstekend samen met alle gewesten, het klopt dus niet dat de werken geen doorgang vin-
den omdat de vergunningen niet tijdig afgeleverd worden, zoals in de pers verscheen. Het 
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gewest is immers niet verantwoordelijk als buurtbewoners gebruikmaken van hun verhaal-
mogelijkheden. 

Het samenwerkingsakkoord van oktober 2001 werd goedgekeurd door alle bevoegde 
parlementen. Daarin staat dat een gewest projecten mag prefinancieren en zo projecten 
versnellen. De Liefkenshoekspoortunnel, een publiek-private samenwerking met prefi-
nanciering door het Vlaamse Gewest, is daar het beste voorbeeld van. Het is echter niet 
omdat er een akkoord is, dat er financiële middelen zijn. De spreker is duidelijk: die zijn 
er niet. Daarnaast maakte Infrabel een vergelijking tussen de verschillende scenario’s en 
de Vlaamse Spoorstrategie. Er is een grote overlapping, hoewel de streefdata verschillen, 
maar die zijn uiteraard afhankelijk van de financiële middelen. 

De voogdijminister zou het overleg met de gewestelijke en federale regeringen over de 
timing willen afronden tegen eind juni of begin juli van dit jaar. In de tweede helft van het 
jaar zou dit moeten leiden tot een goedgekeurde investeringstrategie en wellicht ook tot 
een nieuw samenwerkingsakkoord.

1.3.	 Toelichting	van	het	luik	uitbating	door	de	heer	Marc	Descheemaecker,	gedelegeerd	
bestuurder	NMBS

De heer Marc Descheemaecker maakt van de gelegenheid gebruik om het te hebben over 
een aantal thema’s die geregeld aan bod komen in deze commissie. 

Eerst gaat hij in op de langetermijnstrategie van de NMBS. Men vergeet vaak dat elke 
investeringsbeslissing in een spoorweggroep een enorme tijdsdimensie heeft. Vooraf heeft 
de NMBS dus een uitgebreide marktstudie gedaan over de vraag naar vervoer voor alle 
vervoersmodi tegen de periode 2020-2025. De twee bovenste kaarten focussen op Brussel 
en omgeving, de derde kaart op Brussel. Daarop baseren de NMBS en Infrabel al hun 
investeringsbeslissingen, of het nu gaat over infrastructuurwerken, aanschaf van materieel 
of investeringen in veiligheid en comfort. 

Op een bepaald moment heeft de NMBS een scenario uitgewerkt dat voorzag in de nood-
zakelijke groei om de mobiliteit in dit land significant te verbeteren. Daarbij werd geen 
rekening gehouden met de bestaande budgettaire beperkingen. Het scenario voorzag in 
een stijging van het aantal treinkilometers met 60% en in een belangrijke kwaliteitsverbe-
tering. Deze beide elementen moeten namelijk samengaan. Tussen 1960 en 2000 heeft de 
spoorweggroep ongeveer 40% van zijn reizigers verloren. In diezelfde periode is ook het 
aantal personeelsleden met 35% verminderd. Die terugval van reizigers heeft de NMBS in 
10 jaar tijd teruggewonnen. Vandaag vervoert de spoorweggroep dus even veel reizigers als 
pakweg 50 jaar geleden, met de helft van het aantal mensen. Dat gebeurde in een periode  
zonder investeringen in het spoor, want in de jaren 1990 was het behalen van de  
Maastrichtnorm prioritair. Dat heeft echter geleid tot een vermindering van de kwaliteit. 
Nu is er echter een inhaalbeweging ingezet. 

Het groeiscenario ging uit van dezelfde gemiddelde groei van het aantal reizigerskilometer 
als in de periode 2000-2010, namelijk iets meer dan 4%. Indien dit groeiritme zou gehaald 
worden, dan moet men bijkomende treinen inleggen. In dat geval is de Noord-Zuidverbin-
ding, de meest cruciale verbinding van het Belgische spoorwegnetwerk, tegen 2017 verza-
digd, wat de volledige groeistrategie zou blokkeren. Dat is een uitdaging voor de volgende 
jaren en decennia. Bij een gematigde groei van 2 tot 2,5%, zoals het Planbureau voorziet, 
zal de Noord-Zuidverbinding tegen 2024 verzadigd raken. 

De realisatie van dit ideale groeiscenario zou een positieve impact hebben op de reiziger. 
Het zou leiden tot een betere stiptheid, een stijging van de frequentie van de gecadan-
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ceerde treinen, een verbetering van de aansluitingen, beter materieel en een betere infra-
structuur. Het zou ook een positieve impact hebben op de NMBS, onder meer door een 
toename van het marktaandeel. Uiteraard zou dat ook werkgelegenheid creëren bij de 
NMBS. 

Het groeiscenario was echter niet haalbaar, en wel om drie redenen. De belangrijkste 
reden is van budgettaire aard. Vooreerst was het groeiscenario gebaseerd op een gemid-
delde jaarlijkse investering van 611 miljoen euro, terwijl de dotatie van de NMBS in wer-
kelijkheid niet hoger kan zijn dan 484 miljoen euro. Verder heeft ook Infrabel budgettaire 
beperkingen opgelegd gekregen. En als er beperkingen worden opgelegd inzake infrastruc-
tuur, dan kunnen er ook minder treinen rijden. De infrastructuurkost van het groeisce-
nario, namelijk 31 miljard euro, is een stuk groter dan het overheidsbudget, namelijk 15 
miljard euro. Daarom heeft de vorige voogdijminister, de heer Paul Magnette, de NMBS 
gevraagd om bij de bepaling van zijn transportplan uit te gaan van de prognose van het 
Planbureau. Op dat moment was dat een groei van 2,05%. 

Men dient te beseffen dat de NMBS niet zomaar bijkomende treinen kan inleggen, ook 
niet als er op het spoorwegnet wel voldoende capaciteit beschikbaar is. Elke bijkomende 
treinkilometer vergroot immers het deficit van de vennootschap NMBS. Een treinkilome-
ter kost namelijk ongeveer 20 euro. Dat bedrag is samengesteld uit 58% endogene kosten 
en 42% exogene kosten. De endogene kosten zijn die kosten die de NMBS zelf  beheerst. 
Dat heeft onder meer te maken met het afschrijven van materieel, het onderhoud, de per-
soneelskosten, de administratie en de verkoopsinspanningen. De exogene kosten hebben 
te maken met energie en infrastructuur. De energiekosten, te betalen aan Electrabel, zijn 
goed voor 10% van de kosten. De infrastructuurkost bestaat uit de bijdrage van de NMBS 
in de kostendekking van Infrabel. De totale rijpadkost is dus goed voor iets minder dan 
40% van de gemiddelde kostprijs. 

De inkomsten van de NMBS zijn afkomstig van de reizigers en van een overheidsdotatie. 
De recette dekt ongeveer 40% van de kostprijs. Dat is dus onvoldoende om zelfs nog maar 
de exogene kosten te dekken. De overheidsdotatie moet dus de resterende 60% dekken. De 
NMBS zit momenteel in een saneringstraject. Die inspanning zal nog een paar jaar volge-
houden moeten worden om de kasinkomsten en de kasuitgaven in evenwicht te brengen. 
Dat is het engagement van de NMBS voor de schuldstabilisatie. Door de financiële beper-
kingen op federaal niveau staan de dotaties onder druk en zeker de exploitatiedotaties. 
Het inleggen van bijkomende treinen zal dus niet leiden tot een bijkomende dotatie. In dat 
geval zal het kastekort dus vergroten. Voor het Gewestelijk Expresnet (GEN) rond Brus-
sel zal het operationele deficit opgevangen worden door een federale dotatie. Dat werd 
in 2003 beslist door de toenmalige Federale Regering. Het is natuurlijk de vraag of  een 
bijkomende dotatie in de gegeven omstandigheden wel mogelijk zal zijn. Indien er geen 
bijkomende dotatie is, zal men verstandiger moeten omspringen met de bestaande inkom-
sten. De treinkilometers moeten dus meer worden ingepland op plaatsen met een groter 
potentieel. De NMBS heeft inderdaad 192 treinen laten schrappen. Dat waren treinen die 
minder dan veertig reizigers vervoerden en minder dan 10% van hun kosten dekten. Dat is 
niet de missie van de NMBS, zeker als men bedenkt dat er op andere plaatsen en ogenblik-
ken heel grote potentiële reizigersstromen zijn. 

De samenwerking met andere mobiliteitsactoren, onder meer De Lijn en de MIVB, is heel 
belangrijk. Het Oriëntatiecomité, dat samengesteld is uit vertegenwoordigers van de drie 
regionale transportbedrijven en de NMBS, en dat een stille dood gestorven was, komt 
opnieuw samen en functioneert goed. De samenwerkingsconventie van 2010 zorgt voor 
een verbeterde gegevensuitwisseling. Er zijn ook specifieke werkgroepen opgericht om de 
harmonisering van het aanbod te realiseren. Er is een soort van hiërarchie van transport-
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middelen, op basis van de kostprijs van het transportmiddel. Als de bezettingsgraad van 
een trein te klein is, gaat men na of  het niet verstandiger is om de trein af  te schaffen en 
om een kleine bus in te leggen. Dat is niet zo evident, want alle betrokkenen staan onder 
ernstige budgettaire druk. Een concreet initiatief  dat voortvloeit uit deze samenwerking is 
de MOBIB-kaart, een eengemaakt vervoersbewijs. De vier Belgische vervoersmaatschap-
pijen hebben in het Oriëntatiecomité beslist om een vennootschap op te richten voor de 
ontwikkeling van de gemeenschappelijke technologiebasis die nodig was voor de MOBIB-
kaart. Intussen functioneert dit vervoersbewijs. 

Binnen het investeringsplan van de NMBS is de federale dotatie goed voor 6,3 miljard 
euro. Dat is 94% van de middelen. Er is ook een beperkte investering uit eigen middelen. 
Dat heeft vooral te maken met het internationale reizigersvervoer dat niet langer gesubsi-
dieerd kan worden.

De evolutie van de investeringsdotatie heeft te maken met de spreiding van de investerin-
gen voor de realisatie van de plannen. Er zijn vier belangrijke thema’s, namelijk veilig-
heid, kwaliteit, operationele investeringen en groei. Binnen het investeringsplan voor de 
periode 2013-2025 geeft de rode lijn de federale dotatie weer. De blauwe glijdende massa 
geeft de uitvoering weer van de lopende investeringsplannen in kwaliteit en operationele 
investeringen, onder meer in nieuwe treinstellen. De groene massa heeft betrekking op 
veiligheidsinvesteringen, vooral de ETCS-investeringen voor het bestaande materieel. Op 
het einde van dit jaar zal de volledige vloot van de NMBS uitgerust zijn met TBL1+. Dat 
is eigenlijk een systeem dat zich baseert op communicatie tussen de rijdende trein en de 
infrastructuur. ETCS is dan de volgende stap. Daarna komt pas de ambitie om een basis 
te leggen voor verdere groei. Dat betekent concreet dat er in de eerste helft van het inves-
teringstraject nagenoeg geen groei is van de capaciteit. 

De investeringen voor TBL1+ worden in 2013 afgerond. De werken worden uitgevoerd 
in de eigen ateliers van de NMBS. Het masterplan ETCS, dat ongeveer 1,9 miljard euro 
zou kosten, impliceert dat het rollend materieel tegen 2023 volledig uitgerust zou zijn met 
ETCS niveau 2, versie 2.3.0d. Vanaf 2025 zou er in België geen enkele trein meer kunnen 
rijden, van welke operator ook, die niet uitgerust is met ETCS. De NMBS werkt samen 
met Infrabel aan een nieuwe vertrekprocedure. Op dit ogenblik staat de laatste deur nog 
open als de trein vertrekt, maar dat heeft al geleid tot zware ongevallen. 

Er zijn 305 Desiro-motorrijtuigen besteld. Oudere treinen worden gemoderniseerd om het 
comfortniveau ervan te verbeteren. De netheid van het materieel zal worden verbeterd 
door nieuwe milieuvriendelijke treinwasinstallaties. Verouderd materieel dat niet kan wor-
den uitgerust met het Europese veiligheidssysteem, zal worden vervangen. 

Inzake de operationele investeringen vermeldt hij vooreerst de onderhoudswerkzaamhe-
den op het bestaande materieel en de investeringen in werkplaatsen, onder meer in Melle 
en in Hasselt. Met de ICT-investeringen wil men vooral de exploitatiekosten drukken. Elk 
project heeft een hele korte terugbetaalperiode. 

In de tweede helft van de investeringscyclus zal er ook nieuw rollend materiaal moeten 
worden aangekocht. Het aantal zitplaatsen moet met ongeveer 2,5% stijgen. Dat is dus iets 
meer dan de groeiprognose van het Planbureau, die 2,05% bedroeg.

Deze ingrepen zullen het comfort en de dienstverlening aan de reiziger verbeteren. De 
treinen zullen tegen 2025 voor 100% conform zijn met het Europees veiligheidssysteem, 
tegen 18,5% vandaag. Het aantal zitplaatsen stijgt van 320.000 zitplaatsen naar 440.000 
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in 2025. De piekcapaciteit van en naar Brussel zal tegen 2025 sterk verhogen door de 
investeringen in dubbeldeksmaterieel. De treinen zullen efficiënter inzetbaar zijn. Er zul-
len namelijk meer motorrijtuigen zijn en minder door locomotieven getrokken treinen. De 
treinen zullen ook stipter zijn omdat de gemiddelde leeftijd van de locomotieven zal dalen. 
De treinen zullen ook comfortabeler zijn. Zo zal ongeveer 80% van het reizigersmateriaal 
uitgerust zijn met airco. In principe leidt dat tot een groter elektriciteitsverbruik. Daarom 
moeten de treinen ook energie-efficiënter worden. Alle treinen zullen toegankelijk zijn 
voor personen met een mobiliteitshandicap. Het is de bedoeling om meer dan 90% van de 
treinen uit te rusten met een reizigersinformatiesysteem. 

Het Planbureau heeft de groei van het aantal reizigers in het verleden systematisch onder-
schat. Voor de periode 2000-2010 had het Planbureau een toename van iets meer dan 2% 
voorspeld, maar in werkelijkheid was er een toename van 4%. Daarom heeft de NMBS er 
toch voor gekozen om het aantal zitplaatsen met 2,5% te laten groeien. Zo kan men ook 
over iets meer reservematerieel beschikken om probleemsituaties op te vangen. Tussen 
1995 en 2005 is het aantal reizigers sterk gestegen, maar is het aantal zitplaatsen hetzelfde 
gebleven. Daardoor hadden sommige reizigers op sommige treinen geen zitplaats. Men 
dient echter te beseffen dat een trein die vandaag besteld wordt, pas over zes of zeven jaar 
beschikbaar is. Met de voorziene groei blijft de ratio tussen het aantal reizigers en het aan-
tal zitplaatsen constant. Als men de treinen niet heel slim inzet, dreigen er dus nog altijd 
overbezette treinen te zijn. 

In het kader van de volgende beheersovereenkomst moet men goed nagaan waar men de 
treinen wil inleggen. De vraag is welke benadering men hierbij zal hanteren. Ofwel gaat 
men uit van het principe dat de trein een vorm van publieke dienstverlening is, ofwel aan-
vaardt men de proactieve benadering van potentieelanalyse. Dat betekent concreet dat er 
op bepaalde plaatsen niet langer elk uur een trein zal zijn, omdat toch bijna niemand die 
trein neemt. Op andere plaatsen, waar het reizigerspotentieel groter is, kan er misschien 
elk halfuur een trein zijn. 

De krachtlijnen voor de toename van het aantal zitplaatsen zijn de volgende. Het GEN 
rond Brussel wordt gerealiseerd. De piekcapaciteit van de IC-IR-treinen wordt verhoogd 
door het inzetten van extra treinen. Motorrijtuigen kunnen veel flexibeler ingezet wor-
den voor de bediening van de belangrijkste knooppunten. Ook dubbeldeksmateriaal heeft 
grote voordelen. Dit materieel zal een groter deel van de totale mix gaan uitmaken. 

In de komende tien jaar zou het aantal treinkilometers met 8% stijgen, uitsluitend door de 
realisatie van het GEN. Het eigenlijke groeiscenario is een thema voor 2025 en later. Er is 
geen andere mogelijkheid. De NMBS heeft vandaag al een operationeel deficit, ondanks 
de geleverde inspanningen. 

Het GEN wordt geconfronteerd met de verzadiging van de Noord-Zuidverbinding. Men 
moet dus heel slim omgaan met de rijpaden in de Noord-Zuidverbinding. Dat debat zal 
ook op politiek vlak moeten worden gevoerd. 

Het Executief  Comité van de ministers van Mobiliteit heeft aan het GEN een aantal ver-
eisten opgelegd. Het GEN-aanbod moest geïntegreerd worden in het investeringsplan 
2013-2025. Dat is gebeurd. De NMBS en de regionale vervoersmaatschappijen moeten 
samen een meerjarenplan opmaken op basis van de visie die voor het GEN ontwikkeld 
is. Daar wordt aan gewerkt. Het GEN-aanbod wordt volledig geïntegreerd in het aanbod 
van de NMBS. De NMBS beschouwt het GEN dus als een uitbreiding van haar treinaan-
bod, niet als een volledig zelfstandige vennootschap of als een multimodale afzonderlijke 
vennootschap. Daarover bestaan er verschillende opvattingen. De NMBS gelooft dat het 
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verstandig is om het GEN te integreren in het bestaande treinaanbod op de bestaande 
infrastructuur. Een overleg met Infrabel over een verstandig gebruik van de Noord-Zuid-
verbinding is dus noodzakelijk. 

De realisatie van het GEN tegen 2025 zal 80 miljoen euro bijkomende exploitatiedotaties 
vergen, in euro’s van 2012. De federale overheid heeft zich ertoe geëngageerd om dat te 
betalen. In de begrotingen van de volgende jaren is dat niet ingeschreven. Vanaf  2013 
vraagt de NMBS van de federale overheid meer dan 50 miljoen euro bijkomende exploi-
tatiedotatie, tenzij dit op een andere manier kan gefinancierd worden, of  tenzij men een 
bijkomend deficit van de NMBS aanvaardt, wat uiteindelijk ook niet houdbaar is. 

De NMBS onderzoekt de prioriteitenlijst van het Vlaamse Gewest. De heer Labille, fede-
raal minister van Overheidsbedrijven, pleegt overleg met de gewesten. De NMBS kan in 
grote lijnen akkoord gaan met het advies van de MORA (Mobiliteitsraad van Vlaande-
ren) over knooppunten, stationsomgevingen, veiligheid, slim rijden en flankerend beleid. 
Al deze elementen zijn ook opgenomen in de operationele planning. 

1.4.	 Toelichting	van	het	luik	stations	en	hun	omgeving	door	de	heer	Jannie	Haek,	gedele-
geerd	bestuurder	NMBS-Holding	

De heer Jannie Haek meldt dat de ingrepen aan de stations door de reizigers geapprecieerd 
worden. Dat blijkt uit enquêtes van Test-Aankoop, de Europese Commissie, internatio-
nale vergelijkingen. Dat komt door de investeringen maar vooral door de goede dienst-
verlening in de stations. Stations, dus geen onbewaakte stopplaatsen, worden traditioneel 
ingedeeld in vier categorieën. Categorie D bevat 44% van de stations, maar bedient nog 
geen 6% van de reizigers. De NMBS-Holding tracht in de stations ongeveer evenveel te 
investeren per reiziger. Dat ligt gemiddeld rond 25 eurocent per dag. Men moet echter 
niet station per station gaan vergelijken, maar wel per categorie, waarbij zal blijken dat 
er bijvoorbeeld in categorie D per reiziger evenveel besteed wordt als in categorie A. De 
kwaliteit van de stations wordt op een subjectieve manier gemeten, dus aan de hand van 
enquêtes en op een objectieve manier, namelijk aan de hand van een checklist van kwa-
liteitscriteria. Doel is voor alle stations naar een score van 8 op 10 te streven. Bij het 
prioriteren van de stations – met andere woorden bepalen in welke stations bij voorrang 
geïnvesteerd dient te worden – wordt er ook rekening gehouden met de wensen van De 
Lijn, van de lokale besturen, van Infrabel en lokale kenmerken zoals beschermde gebou-
wen, verkeerssituaties en de verdeelsleutels. 

De investeringsplannen van de NMBS-Holding met betrekking tot de stations komen min 
of  meer overeen met het prioriteitenplan van de Vlaamse minister. Turnhout en Ninove 
ontbreken echter, maar dat wordt door de NMBS-Holding opgevolgd. Die overeenstem-
ming is geen toeval aangezien de NMBS-Holding actief  overlegt met De Lijn, met de 
lokale besturen, met de gewestoverheden. Natuurlijk blijven er nog onvervulde wensen 
over, heel wat middelen liggen vast door de bepalingen van samenwerkingsovereenkom-
sten en de lange procedures opgelegd door de wet. Heel wat projecten zijn ook dermate 
vergevorderd dat ze moeilijk terug te schroeven zijn. In het kader van dit investerings-
plan zijn er in 64 stations significante werken (voor meer dan 100.000 euro) gepland, wat 
89% van de reizigers raakt. Het aantal parkeerplaatsen en het aantal fietsstallingen stijgt 
gevoelig. Alle stations zullen tegen 2025 uitgerust zijn voor personen met verminderde 
mobiliteit. Het investeringsplan past in een ruimere strategie, die grotendeels spoort met 
die van de Vlaamse Spoorstrategie. Naast de zuivere infrastructuur is er onder meer aan-
dacht voor de klant, de zachte weggebruiker, de integratie in de stad en de aansluiting op 
de andere transportmodi. 



Stuk 1967 (2012-2013) – Nr. 1 13

V L A A M S  P A R L E M E N T

In de grote stations wordt op een welgekozen dag een exhaustieve enquête gehouden bij 
alle bezoekers over de reden van hun komst, de manier waarop ze gekomen zijn enzo-
voort. Daaruit blijkt dat voor de grote stations het voor- en natransport van De Lijn heel 
belangrijk is, maar dat dit in een niet-stedelijke omgeving minder speelt. Daar kiezen de 
reizigers, die al afhankelijk zijn van de dienstregeling van de trein, nadien of vooraf voor 
flexibele oplossingen: te voet, met de fiets of met de auto. Dat spoort met het concept van 
genetwerkte mobiliteit. Voortransport met de auto is verantwoord, als mensen de auto 
nemen naar het station om daar vlot op de trein te stappen, is dat goed. Maar om dan, 
zoals sommigen suggereren, een station en een treinverbinding aan te leggen aan grote 
parkings langs de autosnelweg is onrealistisch. Omgekeerd kan wel nagegaan worden hoe 
de auto tot bij het station geraakt, op een voor de stad of  gemeente aanvaardbare wijze 
en hoe daar voldoende parkeerplaatsen kunnen worden aangelegd. De heer Haek geeft de 
stations van Mechelen en Gent-Sint-Pieters ter illustratie. 

De NMBS-Holding heeft een uitgesproken parkeerbeleid, dat dus past in een duur-
zaam mobiliteitsbeleid. De NMBS-Holding kent de manieren waarop de reizigers op een 
bepaald uur de grote stations bereiken. Ze kent het profiel van de parkingabonnees. De 
NMBS-Holding investeert waar mogelijk in parkeerplaatsen en voert een voordelig tarief-
beleid voor de treinreiziger. De autobestuurder die geen gebruik maakt van het openbaar 
vervoer betaalt het markttarief. Op die manier wordt de operationele kost voor de exploi-
tatie van de parkings deels op hen verhaald. Bovendien wordt een deel van de inkom-
sten van het parkeerbedrijf  van de NMBS-Holding ook rechtstreeks aangewend voor het 
beheren en beveiligen van de fietsparkings. In 2013 zal ons parkeerbedrijf  zo tot bijna 1 
miljoen euro rechtstreeks betalen voor de fietsparkings. De auto betaalt dus eigenlijk mee 
voor de fiets. Op die manier draagt de NMBS-Holding bij tot slimme mobiliteit zoals ook 
de Vlaamse Regering voorstaat. Andere aspecten van de slimme mobiliteit zijn de moge-
lijkheden van deelvervoer, de voorzieningen voor minder mobielen, de afstemming van de 
modi. Maar ook middelen om mobiliteit te vermijden zoals crèches en flexibele kantoren 
passen binnen de slimme mobiliteit. De heer Haek geeft tot slot het goede voorbeeld van 
het Kamgebouw in Brugge. 

2. tussenkomst van mevrouw Hilde Crevits, Vlaams minister van mobiliteit en Openbare 
Werken

Minister Hilde Crevits heeft de voorbije weken gesproken met de drie spoorwegbeheerders, 
onder meer over de Vlaamse Spoorstrategie. Ze sprak ook met de heer Labille, federaal 
minister van Overheidsbedrijven en Ontwikkelings samen werking. Hij stelde dat de Fede-
rale Regering de NMBS-enveloppe nog moet goedkeuren. Op vraag van minister Crevits 
bevestigde hij het interministeriële overleg te intensifiëren om de trein en de bus beter op 
elkaar af te stemmen. Naast de bestaande ambtelijke werkgroepen is ook politiek overleg 
immers wezenlijk. Minister Labille beloofde in de komende maanden ook het overleg met 
de gewesten over de prioriteitsbepaling aan te vatten. Ze kaartte ook haar bezorgdheid 
aan dat bepaalde engagementen van het vorige spoorinvesteringsplan gesneuveld of  ver-
traagd zijn. Het gaat niet op daarvoor cofinanciering – prefinanciering schijnt verlaten 
te zijn – te vragen. Daarvoor had minister Labille begrip en blijkbaar kunnen de drie 
spoorwegbeheerders de plannen wat bijsturen. Minister Crevits heeft duidelijk gemaakt 
hoe Vlaanderen de volgorde der investeringen ziet. Pas als de enveloppe definitief  is, kan 
Vlaanderen bepalen welke projecten het mee wil financieren. Naast technisch bilateraal 
overleg, zullen beide ministers elkaar in de komende weken ook nog treffen. 

Voorts overloopt de minister het advies van de MORA bij het investeringsplan. Het advies 
steunt de visie van het gewest zoals in de Vlaamse Spoorstrategie verwoord. De MORA 
vraagt terecht naar een langetermijnvisie. Het mobiliteitsplan is echter in opmaak, de 
Vlaamse Spoorstrategie zal daar deel van uitmaken, maar wordt nu eerst geënt op het 
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investeringsplan van de NMBS-groep. De groep zelf  is trouwens akkoord om de Vlaamse 
Spoorstrategie als leidraad te gebruiken. 

In tijden van budgettaire krapte moet de tering naar de nering worden gezet. De herzie-
ning van het meerjarenplan investeringen is bespreekbaar, hoewel 2015 zoals de MORA 
voorstelt, de minister te vroeg lijkt. De investeringen stijgen naar de laatste jaren van het 
plan toe, maar er moet inderdaad over gewaakt worden dat ze wel degelijk gebruikt wor-
den om de projecten te versnellen dan wel projecten uit te stellen. De keuzes voor de vei-
ligheid dragen de goedkeuring van de minister weg, maar ze vraagt vaker op de hoogte 
gebracht te worden over de voortgang van het investeringsplan. 

De minister is voor cofinanciering maar wil vooraf een duidelijk zicht op het investerings-
plan en het reële budget. Eerst moeten de projecten dus bekend zijn, het is immers niet 
haar bedoeling om investeringen uit te voeren in de plaats van de NMBS-Groep. De cofi-
nanciering moet er wel degelijk voor zorgen dat de projecten sneller uitgevoerd worden. 
De prefinanciering in Zeebrugge heeft daar niet voor gezorgd. De Liefkenshoekspoortun-
nel is wel een goed project. 

Minister Crevits heeft minister Labille ook gevraagd samen te werken voor de kosten-
batenanalyses. In tegenstelling tot het Waalse Gewest heeft het Vlaamse geen extern 
bureau aangesteld voor dergelijke analyses. Zeker bij budgettaire krapte moet de kennis 
van de administraties aangewend worden. Zo kunnen de prioriteiten allicht sneller dan 
2015 bepaald worden. 

Als de planning duidelijk is, kan Vlaanderen de vergunningstrajecten goed begeleiden. 

Voor een slimme mobiliteit moet Vlaanderen een zicht krijgen op de verwachte vervoers-
stromen, maar minister Crevits heeft de belofte gekregen dat de informatie zal doorstro-
men. 

Wat de stationsomgevingen betreft, stelt de Vlaamse Spoorstrategie dat in functie van het 
reizigerspotentieel en de alternatieven bepaald wordt welke stations en stopplaatsen nodig 
en mogelijk zijn. Ook dat gebeurt best in overleg, het zou immers kunnen dat bepaalde 
stopplaatsen beter met de bus dan met de trein bediend worden. Een geïntegreerd net-
werk, met een goede samenwerking tussen trein, tram, bus, metro is cruciaal. De bus is 
belangrijk als voortransport, maar ook de auto. De MORA adviseert ook om de bereik-
baarheid van elk station na te gaan en zich dus niet te beperken tot het verschil tussen stad 
en landelijk gebied. 

Wat het flankerende beleid voor het goederenvervoer betreft, heeft minister Crevits minis-
ter Labille gevraagd om de subsidies zeker voort te zetten tot er een alternatief  is uitge-
werkt, in overleg met de havens. De MORA ziet terecht ook een rol voor de Vlaamse 
Regering weggelegd om na te gaan hoe goederenoperatoren aan te trekken. Er moet 
echter een absolute garantie zijn voor open access in vormingstations en goederenbun-
dels. Daarnaast steunt de MORA ook expliciet de vraag naar bijkomende gegevens. De 
MORA stelt wel voor dat Vlaanderen zelf  studies uitvoert, terwijl de minister voor part-
nerschap opteert. 
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3. bespreking

3.1.	 Vragen	en	opmerkingen	van	de	leden	

3.1.1. Tussenkomst van de heer Wim Van Dijck

De heer Wim Van Dijck vindt een investeringsplan dat niet volledig op objectieve criteria 
gebaseerd is, onaanvaardbaar. En de 60/40-verdeelsleutel is geen objectief  criterium. Ook 
de Vlaamse Spoorstrategie, wel gebaseerd op objectieve behoeften, moet blijkbaar in dat 
keurslijf  gewrongen worden. Voor de plannen van Wallonië lijkt dat niet het geval, zo is de 
hst-verbinding tussen Brussel en Luxemburg volgens het lid niet op objectieve behoeften 
gestoeld. Dat de verdeelsleutel per jaar geldt, maakt het alleen maar erger. De verdeelsleu-
tel zal voorlopig blijven gelden, maar misschien niet meer jaarlijks, zo leidt het lid af uit de 
woorden van minister Labille. Hij vraagt of dat op korte termijn nog zal worden gewijzigd 
en wat dan de effecten zijn op de timing van de investeringen. Heeft minister Crevits over 
de jaarlijkse verdeelsleutel al van gedachten gewisseld met minister Labille? 

Geen enkel scenario boet in op veiligheid, terecht volgens de spreker. Waar het ambitieuze 
scenario de Vlaamse Spoorstrategie enigszins benadert, is dat voor de andere scenario’s 
niet het geval. Hoe ziet de minister dat? De reizigersstroom naar Brussel zal alleen maar 
toenemen, de Noord-Zuidas is verzadigd en een bijkomende tunnel is zeker niet voor de 
eerstkomende tien jaar. Het lid vraagt waarom de NMBS niet meer inzet op de Noord-
Zuidnevenassen over het Weststation en de Europawijk. Klopt het dat bepaalde gemeen-
ten er tegen zijn omdat hun verbindingen dan over die nevenassen zouden verlopen? 

Volgens Europa moet het reizigersvervoer tegen 2018 vrijgemaakt zijn. Verwacht de 
NMBS concurrentie? Zo ja, wat is de impact op het investeringsplan? Daarnaast infor-
meert het lid naar de gevolgen van de structuurhervorming van de spoorwegen. 

3.1.2. Tussenkomst van de heer Marino Keulen

De heer Marino Keulen merkt goede wil, maar de praktijk verloopt stroever. Ook hij kaart 
aan dat niet alle projecten van het vorige investeringsplan gerealiseerd zijn en zou het 
maar correct vinden als die nu eerst aangepakt worden. Cofinanciering is een manier om 
projecten te versnellen of gedaan te krijgen die niet helemaal in de planning van de NMBS 
passen. Anderzijds bestaat de vrees dat de deelstaat dan eigenlijk betaalt voor iets waar de 
federale overheid voor verantwoordelijk is. 

Voor prefinanciering werd volgens het samenwerkingsakkoord in het totaal 4,6 miljard 
euro vrijgemaakt, 1,3 miljard euro daarvan is aangewend. Geen enkel project is gecofi-
nancierd. Het lid vraagt naar de redenen van die beperkte aanwending. Is de reden dat de 
versnelling niet meteen merkbaar is? Bij prefinanciering krijgt het gewest trouwens zijn 
centen terug. 

Omdat de NMBS niet geneigd is te investeren in Limburg heeft De Lijn het Spartacusplan 
opgesteld. Nu zou een betere verbinding tussen Neerpelt en Hasselt toch per trein kun-
nen. In hoeverre is de NMBS bereid om die verbinding onder de noemer Spartacusplan 
te optimaliseren? 

Tot slot vraagt het lid dat het Vlaams Parlement op gezette tijdstippen met de vertegen-
woordigers van de NMBS kan overleggen. 
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3.1.3. Tussenkomst van de heer Bart Martens

Het verheugt de heer Bart Martens dat de NMBS het Zwitsers model volgt waarbij de 
vraag bepaalt waar infrastructuur wordt aangelegd. Jammer is dat de NMBS op haar een-
tje deed, wat ze volgens haar beheerscontract samen met de regionale vervoersmaatschap-
pijen moet doen, namelijk een marktpotentieelonderzoek voeren. Daarnaast moesten ze 
trouwens ook samen missing links detecteren en een nieuw transportplan opstellen. Dat 
apart ageren dubbel werk betekent, illustreert het lid met de lijn 52 Antwerpen-Puurs. 
Uit een studie van het studiebureau Grontmij, besteld door De Lijn, bleek dat het traject 
uiterst geschikt was voor lighttrains. Op basis van de criteria van de NMBS-Groep is de 
frequentie van de treinen op die verbinding echter verminderd. Maar dat is een vicieuze 
cirkel: naarmate er minder verbindingen zijn, nemen meer reizigers de auto. Zal de NMBS 
nog overleggen met de regionale vervoersmaatschappijen en de gewesten om samen het 
marktpotentieel te onderzoeken? 

Ook op andere punten blijkt dat de relatie met de gewesten beter kan. In zijn RSV van 
vijftien jaar geleden heeft Vlaanderen de IJzeren Rijn, de tweede goederenspoorontslui-
ting en de havenspoorlijn als prioriteiten naar voren geschoven. Dat laatste staat zelfs niet 
in het ambitieuze scenario. Het Beleidsplan Ruimte Vlaanderen, de opvolger van het RSV, 
wil een havennetwerk tussen Zeebrugge, Gent, Antwerpen en Rotterdam. Het doortrek-
ken van goederenspoorlijn 11 past daarin, maar ook daar spreekt de NMBS niet over. 
Het lid pleit voor structuren die zorgen voor een betere afstemming tussen de gewesten, 
samenwerkingsfederalisme dus ook in de mobiliteit. Ook De Lijn maakt fouten door 
bijvoorbeeld in haar 2020-plan parallel met treinverbindingen busverbindingen te plan-
nen, terwijl het goedkoper is het aantal treinen te verhogen. Samenwerking moet dus in 
twee richtingen gaan, slechts als de bevoegdheidsniveaus samenwerken voor plan-MER’s, 
MKBA’s, kunnen ze gericht kiezen voor dat type vervoer met de laagste maatschappelijke 
kosten: trein, sneltram, lighttrain. 

De spreker is het eens met de subsidie voor het goederentransport, maar het marktaan-
deel ervan hangt mede af  van de prijs van de andere modi. In afwachting van de kilome-
terheffing voor vrachtwagens stelt de spreker voor om het tarief  voor het eurovignet te 
verhogen, zoals ook andere landen deden. De milieukost van het vrachtverkeer in België 
bedraagt 1,3 miljard euro, absoluut niet in verhouding tot de opbrengst van het eurovig-
net. Het volstaat niet het ene te subsidiëren, de milieukosten van het andere moeten ook 
geïnternaliseerd worden. 

3.1.4. Tussenkomst van mevrouw Karin Brouwers

Mevrouw Karin Brouwers vraagt om de gemeenten waarmee de afgelopen jaren contact 
werd opgenomen over de beveiliging van de overwegen op de hoogte te brengen van de 
gewijzigde timing. Dit zal immers gevolgen hebben op de mobiliteitsplannen. Ze is ook 
verontrust omdat het voorziene budget van 334 miljoen euro verdeeld is over de zones 
Brussel, Antwerpen, Gent, Luik en Charleroi. Is dit al dan niet gebiedsdekkend voor heel 
België? 

3.1.5. Tussenkomst van de heer Björn Rzoska

De heer Björn Rzoska gaat er vanuit dat iedereen opteert voor de meest ambitieuze vorm 
van het plan. De budgettaire realiteit laat dit niet toe. Er moeten keuzes worden gemaakt. 
In verband met de realisatie van het GEN begrijpt hij niet dat in het conclaafmodel wordt 
gesteld dat de volledige realisatie nogmaals wordt vertraagd. Waarom wordt dit GEN op 
de lange baan geschoven? Hij heeft geruchten gehoord dat men met de exploitatie van het 
GEN wil wachten tot het volledig af  is. Dat zou dan in 2025 zijn. In een aantal plannen 
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worden er weer wel treinen over gestuurd. Hij dringt aan om de afwerking van het GEN 
te vervroegen. 

Over de pre- en cofinanciering heeft de heer Rzoska begrepen dat er sprake was van the-
oretische budgetten. Hij vindt het goed dat de minister al een eerste contact heeft gehad 
met de federale minister over de verdeelsleutel 60/40. Het voorstel dat minister Labille in 
de krant De Morgen lanceerde om de sleutel over vijf  jaar te bekijken is interessant. Hij 
hoopt dat de NMBS dit spoor gaat volgen. 

In de slides van de Holding is er sprake van een besparing in 2013 van 120 miljoen euro, 
terwijl in het investeringsplan staat dat er 130 miljoen euro moet worden bespaard. Wat is 
het exacte cijfer? 

3.1.6. Tussenkomst van de heer Jan Roegiers

De heer Jan Roegiers stelt in verband met de Vlaamse Spoorstrategie vast dat van de 37 
projecten er 7 in het investeringsplan zijn opgenomen. Van deze laatste 7 waren er 6 al 
opgenomen in het vorige investeringsplan. Er moet langs beide zijden gekeken worden hoe 
deze zaken beter op elkaar kunnen worden afgestemd. Aan Vlaamse zijde zal men moeten 
bijsturen van het ambitiousniveau naar het conclaafniveau. 

Van de minister had hij graag vernomen of  zij de tussentijdse evaluatie voorzien in het 
advies van de MORA op een later dan het geplande tijdstip van 2015 wil houden. Zo 
ja, wanneer dan? Door het voorstel van minister Labille zijn er elementen die een snelle 
evaluatie verantwoorden. De heer Roegiers zou hierover graag concrete afspraken maken. 

3.1.7. Tussenkomst van de heer Dirk de Kort

De heer Dirk de Kort vindt dat men steeds voor ogen moet houden wat men gemeen-
schappelijk wil met het spoor, en dit zowel voor het reizigers- als het goederenvervoer. 
Men moet nadenken over hoe men de welvaart kan vrijwaren en welke keuzes daartoe 
moeten worden gemaakt. Het spoor is belangrijk voor de economie. Als men in Vlaande-
ren een nieuw industrieel beleid wil uitwerken, zoals beoogd met het plan Vlaanderen in 
Actie, dan kan men bijvoorbeeld niet spreken over het verder ontwikkelen van een che-
misch beleid als er geen aandacht kan gaan naar de problematiek van gespreid verkeer. 
Bij NMBS Logistics zijn er subsidies voorzien voor de verzekering van het verspreid ver-
voer. Die ontwikkelingen van het goederenverkeer moeten verder worden bekeken. Hij wil 
graag de ontwikkeling van de samenwerking met havenbedrijven, ook op lokaal gebied, 
opvolgen. 

Voor de vernieuwing en het onderhoud van de bestaande infrastructuur werd in 6,6 mil-
jard euro voorzien. Is dat werkelijk het benodigde bedrag? 

De MORA roept de Vlaamse Regering op om maximaal samen te werken met de NMBS-
Groep om het beschikbare budget optimaal in te zetten. De minister verklaarde dat zij 
dit ziet als een versnelling van de diverse investeringswerken. Hoe kijkt de gedelegeerd 
bestuurder tegen zo een samenwerking aan? 

In het MORA-advies wordt aangedrongen op een grondige herziening van het investe-
ringsplan in 2015 en ook federale collega’s pleitten al voor een evaluatie van de investerin-
gen. Hoe staat de gedelegeerd bestuurder hier tegenover? 

De NMBS verklaarde mee te werken aan de maatschappelijke kosten-batenanalyses voor 
prioritaire missing links. Men heeft daar momenteel geen goed beeld van. Hoe zal dit 
worden aangepakt?
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De Vlaamse Regering vraagt een correcte en transparante jaarlijkse toepassing van de 
60/40-verdeling. Hoe gaat dit gebeuren? 

De projecten Oude Landen en Krijgsbaan stonden al in het vorige investeringsplan. Nu 
wordt de realisatie pas voorzien voor 2025. Die aanpassingen zijn broodnodig voor extra 
capaciteit op de bestaande lijn 27A en voor de aanleg van de tweede spoortoegang. Uitstel 
belemmert de groei van het spoorvervoer in de Antwerpse haven. Bij een realisatie van de 
Oude Landen in 2025, zal de al afgeleverde bouwvergunning zijn vervallen. Gaat men dan 
de hele procedure hernemen? 

In het investeringsplan is er geen verwijzing naar de aanleg van de tweede spoorwegtoe-
gang. De indruk ontstaat dat de aanleg van de A102 er sneller zal zijn ook al was in het 
Masterplan 2020 voorzien dat beide zaken samen zouden worden gerealiseerd. Hoe ziet 
men deze ontwikkeling in het kader van het Masterplan 2020? 

De realisatie van het derde en vierde spoor tussen Gent-Brugge-Dudzele wordt vertraagd. 
Waarom en wanneer zal het gerealiseerd zijn?

Het investeringsplan voorziet een fusie van verschillende werkplaatsen in Melle. Er is al 
een aantal buurtcomités opgericht en een aantal gemeenten geeft aan dat er geen vergun-
ningen worden afgeleverd. Welke procedures gaat men opstarten?

Er werd aangegeven dat er met betrekking tot de stationsomgevingen een aantal zaken 
vergeten werd zoals in Turnhout. Wat voorziet men hiervoor in de planning? 

3.1.8. Tussenkomst van de heer Johan Sauwens

Voor de heer Johan Sauwens is het vanzelfsprekend dat in een federatie of confederatie het 
vervoers- en mobiliteitsbeleid mee opgebouwd wordt vanuit de vraagzijde. De fundamen-
tele vraag is welke de structurele wijzen van overleg zijn. Werd de NMBS betrokken bij het 
opstellen van de Vlaamse Spoorstrategie? In welke mate werden zij betrokken bij het plan 
2020 van De Lijn? 

In de commissie waren er al sceptische uitlatingen over dit soort tienjarenplannen. Wie 
bepaalt in de budgettaire flessenhals welk project al dan niet prioriteit krijgt? Zijn de 
gewesten daarbij betrokken? 

Er is voorzien in een aanzienlijke investering in het verhogen van de veiligheid. Dit heeft 
tot gevolg dat er geen middelen zijn voor de uitbreiding van de capaciteit. Voor de Belgi-
sche gemeenschap is het belangrijk ambitieuzer te zijn dan men vandaag al is. Dit betekent 
dat men ook via de co- en prefinanciering moet durven ingrijpen. 

In de sector van de sociale huisvesting stelt men vast dat, ondanks de stijging van de bud-
getten, men minder sociale woningen kan bouwen door de stijging van de bouwkost. Wat 
is de stijging van de bouwkost voor de NMBS en dit zowel voor het rijdend materiaal als 
de sporen? In hoeverre zijn de stijgingen van de budgetten reëel? 

Zijn er voor het goederenvervoer Europese mogelijkheden voor extra cofinanciering? Die 
Europese programma’s zijn voor de uitbouw toch zeer bepalend. 

Het is goed dat geïnvesteerd wordt daar waar er de meeste reizigers zijn. Er is echter ook 
een basisdienstverlening. In hoeverre blijft de zorg voor de periferie overeind? Er is een 
kaart beschikbaar op de site van de NMBS die weergeeft hoe het spoornet zich door de 
jaren heen ontwikkelde. In feite bouwt men voort op een spoornet dat uit de negentiende 
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eeuw stamt. Nieuwe verbindingen zijn er vrijwel niet. Intussen zijn er gebieden die door 
de industriële omwenteling en in de loop van de jaren vijftig en zestig, zoals de Maaskant, 
dicht bevolkt zijn. In hoeverre wordt er rekening gehouden met de actuele vraag? 

Naast het investeringsplan is er ook de dienstverlening. Een aantal maatregelen voorzien 
voor december 2013 zouden zijn uitgesteld door een beslissing in extremis van minister 
Magnette. Wanneer kan de dienstverlening worden besproken? 

3.1.9. Tussenkomst van mevrouw Els Robeyns

Mevrouw Els Robeyns vindt de uitspraak van de heer Lallemand over de vrij goede match 
tussen de Vlaamse Spoorstrategie en het investeringsplan van de NMBS eufemistisch. Er 
zijn tal van punten uit de Vlaamse Spoorstrategie die niet in het investeringsplan voorko-
men en een aantal punten van het vorige investeringsplan is zelfs nog niet gerealiseerd, 
zoals de IJzeren Rijn. In het investeringsplan wordt geen rekening gehouden met de bil-
lijke spreiding van de investeringen over de verschillende provincies. Hoe komt dit? 

In het Strategisch Actieplan Limburg in het Kwadraat (SALK) staan voor de ontsluiting 
van de provincie een aantal aanbevelingen die zijn opgenomen in de Vlaamse Spoorstra-
tegie. Uit een recente studie van De Lijn en de NMBS over lijn 18 Hasselt-Neerpelt blijkt 
dat de exploitatie het best door de NMBS zou worden gedaan. Hierover is niets terug te 
vinden in het investeringsplan. Waarom werd het niet opgenomen? 

Als men niet tot een oplossing komt in Melle, suggereert ze de terreinen van Ford Genk te 
gebruiken. Dit is ook opgenomen in het SALK. 

Ze hoopt dat er toch nog wat aanpassingen mogelijk zijn aan het investeringsplan. 

3.1.10. Tussenkomst van mevrouw Caroline Bastiaens

Mevrouw Caroline Bastiaens vindt weinig over het goederenvervoer terug in het investe-
ringsplan. Het belang van de tweede spoortoegang tot de haven van Antwerpen is niet 
alleen van belang voor de economie, maar ook voor de mobiliteit. Ze vindt deze beperkte 
aandacht verbazend omdat de heer Lallemand stelde dat deze tweede spoortoegang essen-
tieel is. Ze veronderstelt, maar kan zich daarin vergissen, dat men erop rekent dat door 
pre- of cofinanciering de tweede toegang wel zal worden gerealiseerd. 

Uit de presentatie leidt ze af  dat men een conservatieve schatting maakt van de externe 
financiering. Hoe ziet men het aantrekken van meer externe financiering evolueren? Is er 
geen mogelijkheid om voor een aantal projecten naar Europese cofinancieringsmiddelen 
te kijken? 

3.2.	 Antwoorden	van	de	NMBS-Groep

3.2.1. Antwoorden van de heer Jannie Haek

De heer Jannie Haek stelt dat het uiteindelijk om de dienstverlening aan de klant gaat. 
Te vaak wordt er gedacht vanuit investeringen en niet vanuit het standpunt: wat heeft de 
klant nodig? Dikwijls heeft men de neiging om zich te focussen op de infrastructuur. Men 
zou kunnen gaan kijken naar wat er recent aan investeringen is gebeurd en wat het ren-
dement ervan was. Hij verwijst daarvoor naar de bekendmaking enkele maanden geleden 
van het investeringsbudget 2013 van groep Deutsche Bahn. Daar was in een budget van 5 
miljard euro per jaar voorzien, voor een territorium dat tien keer groter is dan België. De 
reactie van Deutsche Bahn zelf  was dat men moest opletten dat al die investeringen niet 
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tot een slechtere dienstverlening zouden leiden tijdens de uitvoering van die investeringen 
omdat de klant daar te veel last van zou hebben. 

Bij prefinanciering moet men toch opletten. Men betaalt om de uitvoering van een pro-
ject te vervroegen/versnellen, maar om externe redenen loopt er iets mis, wordt de uitvoe-
ring vertraagd en niemand kent de oorzaak. Al snel is er dan iemand die zich bedrogen 
voelt. Cofinanciering vormt voor de Raad van State een probleem in de zin dat men geen 
bevoegdheid – in deze dus spoorinfrastructuur – kan financieren waarvoor men niet 
bevoegd is. Daarom werd er teruggegrepen naar prefinanciering. Een correcte cofinancie-
ring wordt in de praktijk wel toegepast bij stationsomgevingen. Elk financiert zijn deel. 
Dit functioneert zeer goed, ook in andere landen. 

Bij het vorige investeringsplan ging men voor de tweede haventoegang uit van een vroeger 
congestieogenblik. Met de cijfers van vandaag, uitgaande van een groei van 4% per jaar 
en geen effect ingevolge de Liefkensspoortunnel, heeft men een eerste mogelijk conges-
tieprobleem in 2028. Als men een dergelijk grote investering doet, moet men dus naar de 
effectieve rentabiliteit ervan kijken. Er is een direct verband van bijna één op één tussen 
mobiliteit, transport en groei van het bbp. De trein moet daar vanzelfsprekend een grote 
rol in spelen. Als men dit met de andere transportmodi wil afstemmen, dan moet men 
naar de klant luisteren en niet investeren zonder meer. 

De 60/40-verdeling is verdedigbaar. De heer Haek meent dat in het investeringsplan er 
geen enkel project gesneuveld is als gevolg van deze verdeelsleutel. Er kan wel een ver-
schuiving in de tijd zijn geweest. Men zou kunnen overwegen om de toepassing van de 
60/40-verhouding niet meer strikt per jaar te hanteren, maar dit over een paar jaar heen te 
doen. Het profiel van financiering is echter zo dat er minder financiering in het begin is en 
meer achteraf. Indien men zou denken in het begin meer te kunnen krijgen, in onderhan-
delingen met dezelfde partners, dan zal dit niet veel resultaat opleveren, omdat de anderen 
in het begin van de meerjarenbenadering als resultaat nog minder gaan krijgen. 

De heer Luc Lallemand beaamt dat het investeringsplan qua ambitie is afgebouwd. Voor 
Vlaanderen zijn er een aantal prioriteiten voltooid. Het GEN zal in Vlaanderen einde 
2016 gerealiseerd zijn. Men werkt momenteel op het derde en vierde spoor van spoorlijn 
50A. Door de pps-Diabolo is er een vijfde en zesde spoor naar Antwerpen. Het derde 
en vierde spoor naar Leuven werden bij de hst-werken gerealiseerd en er is een derde en 
vierde spoor naar Halle. De uitzonderingen vormen enkele stopplaatsen ten zuiden van 
Brussel maar nog in Vlaanderen gelegen. Voor de lijn 161 heeft men al de vergunningen, 
maar is er een vertraging in de uitvoering wegens financiële redenen. Voor de lijn 124 is er 
een vertraging door de beroepsprocedures. 

Als de hervorming van de structuren wordt voltooid, zal er een investeringsplan zijn dat 
verdeeld zal zijn tussen de investeringen van de NMBS als operator en Infrabel als infra-
structuurbeheerder. Inhoudelijk zal er geen groot verschil zijn. Het zal ook bijna geen 
impact op de financiering hebben. 

Over de havenspoorlijn heeft de heer Lallemand twijfels. In het scenario Ambitious wer-
den al projecten ingeschreven die belangrijk waren voor de ontwikkeling van de vier 
zeehavens. Hij moet het nog even nakijken, maar hij meent dat de analisten het project 
niet als een fundamenteel project voor de ontwikkeling van de havens beschouwden. De 
andere projecten zoals de uitbreiding of modernisering van de spoorbundels in de havens, 
de tweede toegang waren dat wel. 
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Voor het afschaffen van overwegen is er op jaarbasis veel voor Vlaanderen voorzien. Er 
zijn in Vlaanderen veel meer overwegen. Men heeft daar bij de beginfase een weinig moe-
ten verminderen, maar over gans de periode blijft de doelstelling gelijk. Hij heeft nota 
genomen van het pleidooi voor betere informatie en overleg met de gemeenten. Meestal is 
men lang vooraf al in dialoog met de gemeenten omdat het vanzelfsprekend is dat het een 
groot impact heeft op het systeem van de wegen. 

De heer Jannie Haek gaat nog in op de toenemende bouwkost. Hij legt uit hoe de dotatie 
aan de inflatie wordt aangepast. De investeringsdotatie wordt in principe aangepast aan 
de reële evolutie van de kostprijs van grondstoffen voor de bouw en de lonen in de bouw-
sector. Men moet zich afvragen of  dit geen ongewenste prijseffecten genereert. Eigenlijk 
moet men geld kunnen uitgeven als bouwen juist goedkoop is, oppert hij nog. 

Er wordt nog gevraagd naar de Europese middelen waarop de heer Haek repliceert dat die 
zeer conservatief zijn ingeschat, vooral in de sector van Infrabel. Daar ziet hij meer markt.

De heer Luc Lallemand vermeldt onder meer de Europese subsidie voor de ETCS-uitrus-
ting, die een grote investering vergt. Europa wil de landen die bereid zijn die investering 
als eersten te doen, steunen. 

Voor de NMBS is volgens de heer Marc Descheemaecker door de FOD Mobiliteit en 
Vervoer al duidelijk gemaakt dat de federale dotatie naar beneden zal worden aangepast 
mocht de NMBS Europese subsidies binnenhalen. 

3.2.2. Antwoorden van de heer Luc Lallemand

De heer Luc Lallemand neemt vooreerst akte van de vraag van mevrouw Brouwers over de 
tijdige communicatie indien geplande werken vertraging in hun realisatie oplopen. 

In verband met de exploitatie van het GEN hanteert de NMBS-Groep een filosofie om 
dat wat infrastructureel gerealiseerd is in exploitatie te brengen. Men gaat dus niet wach-
ten tot 2025 om die infrastructuur al in gebruik te nemen. Telkens er een capaciteitsuit-
breiding is ten voordele van de exploitatie van het GEN dan wordt die ter beschikking 
gesteld van de NMBS. De exploitatie wordt stapsgewijs doorgevoerd. In de pers wordt er 
alleen gesproken over de uiteindelijke deadline. Nu al rijdt de NMBS met treinen die als 
GEN-exploitatie kunnen worden beschouwd. 

De budgetten voorzien voor de instandhouding van de infrastructuur zijn beduidend 
hoger dan het gemiddelde van de afgelopen tien jaar. Het Belgische netwerk werd na 
WOII massaal overgeschakeld naar de sterkstroomtechniek. Na 45 à 60 jaar moet dit net-
werk volledig worden vervangen en dient het in overeenstemming te worden gebracht met 
de nieuwe wetgeving op elektrische installaties. Deze wetgeving dateert al van in de jaren 
80. Er was echter in een overgangsperiode van 25 jaar voorzien. Op veel plaatsen is men 
nog niet in orde met deze nieuwe regelgeving. 

Daarnaast moet er een enorme inspanning worden geleverd in verband met de seingeving. 
De meeste onderdelen waarmee men 20 à 25 jaar geleden begon, zijn niet meer beschik-
baar in de handel. Het Belgische net is omvangrijk in vergelijking met bijvoorbeeld Neder-
land. In Nederland heeft men voor 16 miljoen inwoners een net van ongeveer 2900 km 
spoor. In België is er voor 11 miljoen inwoners een net van bijna 3700 km. Met het GEN 
en de nieuwe infrastructuren evolueert men naar bijna 4000 km. Zijn personeel beschouwt 
het als een half mirakel dat men het bestaande net goed kan laten functioneren en in stand 
houden.



22 Stuk 1967 (2012-2013) – Nr. 1

V L A A M S  P A R L E M E N T

Oude Landen en de Krijgsbaan zijn prioriteiten. Helaas ontbreken de financiële middelen. 
Sinds het ontstaan van Infrabel hanteert men er de filosofie van de concentrische cirkels. 
Voor Antwerpen houdt deze filosofie in dat men zorgt dat de twee oevers van de haven 
met elkaar kunnen communiceren en dat er een bijkomende toegang is via het vorming-
station Noord. De eerste stap is de realisatie van de Liefkenshoekverbinding. Het gaat om 
een nieuwe verbinding van 16,5 kilometer spoor waarvan 8 kilometer in een tunnel. Dit 
gaat volgens timing worden gerealiseerd. Het budget zal op datum van voltooiing bijna  
1 miljard euro bedragen. Vervolgens zijn er Oude Landen en Krijgsbaan als een eerste stap 
van de tweede toegang tot de haven. Het project van de Krijgsbaan is afhankelijk van de 
keuze van het tracé van de tweede haventoegang. Infrabel heeft daarvoor vijf  voorstellen 
gedaan, waarvan twee recent. Men werkt nog aan een akkoord met al de partijen over de 
keuze van het tracé. De tweede toegang is een gemengd probleem van keuze van tracé en 
financiering.

Oude Landen vormt het begin van de tweede haventoegang. Daar sprak een aantal buurt-
bewoners zich uit tegen de beslissing. Dat is belangrijk, stelt de spreker, en men moet 
ermee weten om te gaan.

Een laatste element in de strategie van concentrische cirkels is het realiseren van een derde 
en vierde spoor naar de grens, de IJzeren Rijn. Conceptueel is alles zo gelinkt dat er een 
derde en vierde spoor beschikbaar is vanuit het hart van Antwerpen tot de grens met 
Nederland. Qua goederenspoorstrategie is dat een absolute prioriteit.

Een derde en vierde spoor tussen Gent en Brugge is net zo belangrijk, maar dan in een 
reizigersstrategie. Zelfs in het conclaafscenario is de deadline lang, tot 2025. Men is er wel 
mee bezig en wil het vroeger voltooien als daarvoor de middelen beschikbaar zijn. Met 
een voorbeeldcorridor binnen vijf  jaar op de as Brussel-Oostende wil Infrabel aantonen 
wat het verschil zou zijn qua punctualiteit met een ambitie van nultolerantie voor techni-
sche problemen met de infrastructuur.

De heer Lallemand stelt dat inzake de jaarlijkse stijging van de bouwkosten een onder-
scheid moet worden gemaakt tussen die van een stationsomgeving en die van bijzonder 
moeilijke tracés, zoals de toegang tot de haven van Antwerpen. Infrabel koestert de ambi-
tie om bij aanvang van de nieuwe regionale legislatuur een doorbraak te forceren inzake 
de tracékeuze voor de tweede toegang en ermee te beginnen, juist omdat de bouwkosten 
jaar na jaar oplopen voor een tracé met mogelijk zo’n lange tunnel. De spreker vermoedt 
dat het zelfs gaat om 10% per jaar, en dat onder meer vanwege nieuwe regelgeving inzake 
veiligheid. Dat is veel fundamenteler dan de index, meent hij. Infrabel pleit voor tracékeu-
zes zowel als voor financiering van dergelijke projecten voor dringende vooruitgang.

3.2.3. Antwoorden van de heer Marc Descheemaecker

De heer Marc Descheemaecker bevestigt dat er niet zo eenvoudig met de reizigersstromen 
uit Brussel kan worden omgegaan. Het is een enorme magneet en de nevenassen zoals 
Weststation en Europawijk blijken niet zo succesvol. De spreker legt uit dat dit aan de 
reizigers zelf  te wijten is, die niet mee willen. Er is een degelijk aanbod ingelegd in samen-
werking met MIVB richting Weststation bij opening, maar de treinen bleven quasi leeg. 
Dat betrof het treinverkeer van op de as Sint-Niklaas-Dendermonde. Na bevraging bleek 
dat wie in centrum Brussel werkt, liever uitstapt in de grote stations dan in het Weststation 
in een sociaal ietwat achtergestelde buurt nog op een metro te moeten wachten en dan 
eventueel nog een overstap te moeten maken. Reizigers gaan het liefst zonder overstap van 
punt naar punt en worden het liefst afgezet zo dicht mogelijk bij woonst of werk.
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De verwachtingen voor de bijassen waren bij de spreker vrij groot. De NMBS zag zich 
echter genoodzaakt een aantal treinen weer van het spoor te halen, waaronder Dender-
monde-Weststation, wegens onderbezetting, zelfs in piekuren en om geldverspilling verder 
te voorkomen. Er blijft een bepaald aanbod bestaan, maar er is geen overdadige bezetting 
op de lijn. De heer Descheemaecker is ervan overtuigd dat er een betere track record kan 
worden voorgelegd eenmaal de Josaphattunnel is afgewerkt. Het potentieel is er volgens 
hem groter. 

Het Weststation is geen voltreffer en is voor de spreker vooral vanuit urbanistische en 
economische ontwikkelingsperspectieven gebouwd – jobcreatie en mogelijkheden rond het 
station – veeleer dan om de bediening van het economisch potentieel te voorzien. 

De betrokken gemeenten hebben er tegelijk wel alles aan gedaan om ervoor te zorgen dat 
de quasi lege treinen zouden blijven rijden. Er is vanuit hun optiek geen begrip voor de 
economische logica, stelt de spreker.

Op de politieke agenda 2019, in het kader van het vierde spoorwegpakket, wordt een en 
ander gepland inzake de vrijmaking van het reizigersvervoer. België kan volgens de spre-
ker een vrij belangrijke rol spelen in de werkzaamheden van het Europees Parlement. Drie 
van de zes rapporteurs inzake dat vierde spoorwegpakket zouden Belgen zijn. Dat vindt 
hij goed nieuws. Het is evenwel nog niet duidelijk hoe de vrijmaking geconcipieerd zal 
worden of  welke impact het zal hebben op de openbare dienst. Zo is het mogelijk dat er 
verschillende contracten moeten worden afgesloten, zoals de Europese Commissie voor-
lopig voorstelt. De spreker verwacht in elk geval dat het een effect zal hebben op manier 
van betoelaging van de openbare dienstverlening. De vorm van aanbesteding – tendering 
– zal een enorme impact hebben, stelt hij met verwijzing naar Engeland, waar de con-
tractant failliet verklaard is vooraleer hij het kon uitvoeren. Als gevolg daarvan is men er 
intussen het spoor deels opnieuw aan het nationaliseren. Die ontwikkelingen ziet de heer  
Descheemaecker als potentieel inspiratiepunt voor de politieke besluitvorming van 2019.

Marktpotentieelonderzoek gebeurt conform het beheerscontract samen met de andere 
regionale operatoren. Tussen 2000 en 2006 was die samenwerking quasi nihil en was er 
ook van afstemming geen sprake. In de aanloop naar de nieuwe beheersovereenkomst is 
op persoonlijk initiatief  van de heer Descheemaecker beslist om het Oriëntatiecomité van 
onder het stof  te halen. Dat was wel door de wetgever voorzien, maar was al jaren niet 
meer bijeengekomen. In dat kader is dan samengewerkt met alle regionale operatoren 
rond de beschikbare marktpotentieelonderzoeken.

Elke operator heeft een eigen agenda, stelde de spreker vast. Het was soms schrikken 
als er alom en allerhande plannen opdoken in de media, maar gaandeweg is de samen-
werking verbeterd. De budgettaire realiteit noopt alle actoren daartoe, meent de heer  
Descheemaecker. Praktisch verloopt die samenwerking door gewoon rond specifieke 
aspecten samen te zitten en naar oplossingen te zoeken, bijvoorbeeld de technici van De 
Lijn met de technici van NMBS over de realisatie van de MOBIB-kaart. 

Het staat eenieder vrij om aan marktonderzoek te doen, zoals ook het studiebureau Gront-
mij heeft gedaan, verklaart de spreker. De NMBS doet dat graag zo globaal mogelijk om 
overal dezelfde objectieve criteria te kunnen hanteren. Plaatselijke belangen en wensen 
kunnen de resultaten van dergelijke onderzoeken al eens beïnvloeden en vormen vaak 
de trigger om zogenaamd alibimarktonderzoek te doen, stelt de heer Descheemaecker.  
Dat kan de belastingbetaler veel geld kosten. 
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Voor de treinen op de lijn Puurs-Antwerpen en alle andere lijnen waarop treinen met een 
slechte bezetting rijden, moet op een zeker ogenblik nagedacht worden over het al dan 
niet blijven inzetten van die amper gebruikte treinen. Ook dat is belastinggeld. Plaatse-
lijke burgemeesters waar dergelijke lijnen worden afgeschaft, opperen niet zelden dat de 
NMBS dan maar moet zorgen dat er mensen gebruik van maken. Geforceerd transport 
is geen optie en zelfs onwettig, grapt de spreker. Het blijkt voor alle vervoersoperato-
ren en de integrale publieke sector steeds weer ontzettend moeilijk om net zo consequent 
iets dat niet lukt af  te schaffen als men onderzoekt en test, probeert en ontwikkelt om 
iets te lanceren. Als men dat niet overwint, dan blijft het moeilijk om nieuwe dingen te 
doen, omwille van de angst dat ze dan ook onherroepelijk blijven bestaan, besluit de heer 
Descheemaecker. Trial and error moet voor hem een ingebouwd principe zijn, met loop-
tijden over één tot anderhalf  jaar of zelfs langer. Er moet op toegezien worden dat er dan 
geen zware investeringen in infrastructuur gebeuren om die nadien weg te gooien. 

Wat betreft de subsidiëring van goederenvervoer en de prijszetting om meer goederen op 
het spoor te krijgen, oppert de spreker dat er sowieso van een lagere prijs sprake moet 
zijn om dat te realiseren. Het verspreid vervoer en het gecombineerd vervoer bedienen 
twee heel specifieke markten, die ook specifieke steunsystemen nodig hebben om maat-
schappelijk zowel havens en industrie te helpen en tegelijk de mobiliteit te garanderen. 
Het feit dat al die elementen moeten worden samengebracht, wordt volgens de spreker 
zwaar onderschat. De heer Descheemaecker pleit er dan ook voor dat de steunsystemen 
die nog tot eind februari 2013 van kracht waren, zouden worden doorgezet. Hij verwijst 
daarbij naar de dichtheid van het netwerk en de concentratie van industrie. De industrie 
beseft intussen zeer goed dat treinvervoer geen simpele business is. Zo verging het BASF 
als oprichtend aandeelhouder van een spoorvrachtvervoerder Rail4chem, slecht, want de 
firma ging failliet. 

De vertraging in de realisatie van het GEN zit in specifieke infrastructurele elementen. 
Er rijden al treinen op GEN-verbindingen. Progressief  wordt dat verder ingevuld. Er zit 
echter een kost aan vast. De NMBS is in onderhandeling met de voogdijoverheid over 
het kostenplaatje dat gedekt moet worden voor de bestaande GEN-verbindingen. Dat 
zal oplopen op termijn tot 70 miljoen euro tegen 2025. Zonder invulling daarvan, komt 
er ook geen GEN, of  de NMBS moet meer en meer deficit opbouwen of  elders treinen 
schrappen. In dat debat moet ook de federale overheid zijn verantwoordelijkheid opne-
men, onderstreept de spreker. 

De samenwerking met bijvoorbeeld De Lijn wordt op bepaalde plaatsen heel concreet 
gerealiseerd, weet de heer Descheemaecker te vertellen. Aan Infrabel is gevraagd om in  
Limburg de stopplaats Beringen te openen. Het is een nieuwe stopplaats zoals er nog 
andere zijn geopend. Dat situeert zich immers ook in een knooppuntstrategie van De Lijn 
Limburg. Een lijn verplaatsen kan niet, maar een stopplaats verleggen wel. Als daar enkele 
kilometer verder een aantal bussen komen, is het verleggen van die stopplaats een zinvolle 
actie. Dat kan met een relatief beperkte investering en sluit perfect aan bij een genetwerkte 
mobiliteit. Er is een goede samenwerking met De Lijn, TEC, MIVB, besluit de spreker.

Moet men elkaars planning beter opvolgen? Ook in dat verband komt de spreker met een 
voorbeeld. De Lijn Oost-Vlaanderen was van plan om op de hoofdas Gent-Lokeren een 
tramlijn in te zetten. Er liggen al drie verkeersassen naast elkaar: autosnelweg, spoor en de 
oude baan. In plaats van daar een vierde bovenop te doen, is één stopplaats heropend in 
Lochristi, met zijn 22.000 inwoners, die geen enkele stopplaats had. Ze kunnen daardoor 
naar Gent-Dampoort, Gent-Sint-Pieters en Lokeren reizen. Is dan nog een tramlijn nodig, 
vraagt de heer Descheemaecker zich af. In die zin kan een betere afstemming van planning 
en verantwoordelijkheden soelaas bieden. 
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Het transportplan dat men in december 2013 wilde invoeren, behelsde inderdaad veel 
meer dan de klassieke lichte aanpassing. Er is een aantal jaren gewerkt aan een grondige 
herziening van dat transportplan vanuit twee oogmerken: meer mensen kunnen vervoe-
ren en het aanbieden van een betere kwaliteit, stiptheid, robuustheid en een betere ver-
knopingsstrategie. Dat is een zeer moeilijke oefening gebleken en zou concreet betekend 
hebben dat elke trein in België anders zou rijden. Minister Magnette heeft om specifieke 
redenen gevraagd om dat niet in 2013 maar in december 2014 te doen. Dat impliceert met-
een weinig beweging en dat bepaalde structurele elementen niet gerealiseerd worden eind 
2013. De voogdijoverheid is echter bij haar verzoek gebleven. Het transportplan alsnog 
toepassen op kortere termijn, is onhaalbaar vanwege de enorme structurele veranderin-
gen. De NMBS wil vooral geen halfslachtig werk leveren. 

Aan het atelier in Hasselt wordt een extra hal voor het onderhoud van de treinen 
gebouwd. De NMBS houdt echter aan een beleid van regionale spreiding van de ateliers 
om zo dicht mogelijk bij de te onderhouden treinen te zijn. Er wordt geprobeerd de opera-
tionele kost te optimaliseren door de transportkosten van lege treinen die naar de onder-
houdsgarage gaan, zoveel als mogelijk te beperken. Voor de omgeving Gent is de keuze op 
Melle gevallen, maar Limburg wordt dus niet vergeten.

3.2.4. Antwoorden van minister Hilde Crevits

Minister Hilde Crevits herhaalt dat de spoorstrategie overlegd is met de entiteiten die ook 
in de werkgroepen aanwezig waren. De inhoud van de eerder getoonde kaarten van wat al 
dan niet is opgenomen, was dus al doorgepraat. Het plan 2020 van De Lijn is dat evenwel 
niet. Het is niet door de minister gelanceerd noch door de Vlaamse Regering als beleids-
document goedgekeurd. De regering wil wel een aantal elementen daaruit gerealiseerd 
zien. Daartoe wordt met MKBA’s gewerkt. De minister neemt de suggestie van de heer 
Martens mee om na te gaan waar er al spoorinfrastructuur ligt en of  die een vervanging 
of een toegevoegde waarde kan zijn voor investeringen. 

Inzake de evaluaties wil minister Crevits vooral een rechtzetting laten noteren ten behoeve 
van de heer Jef  Van den Bergh, lid van de Kamer van volksvertegenwoordigers. Federaal 
is gevraagd om de budgetten voor 2013-2014 al vast te leggen, wel al een aantal projec-
ten te voorzien tot 2015, maar intussen het vervoerplan verder uit te werken. Op basis 
daarvan en in de nieuwe structuur kan vervolgens het investeringsplan 2015-2025 worden 
vastgelegd. Dat is de gevolgde logica. 

Op de vraag wanneer de minister een eerste evaluatie van het investeringsplan wil zien 
gebeuren, antwoordt ze dat 2015 haar alvast geen optie lijkt als pas eind 2013 het plan 
vastgelegd wordt. Evaluatie vindt de minister een goed idee, maar ze vreest dat het ook 
kan gebruikt worden om enkele jaren nadien te snijden. Met een investeringsplan waarin 
sprake is van eerst veiligheid en later projectinvesteringen, kan dat slecht uitwerken. Het 
lijkt haar nodig in eerste instantie te bepalen hoe een evaluatie verloopt. Minister Labille 
is voor het principe wel gewonnen. 

Met betrekking tot de 60/40-verhouding acht de minister het gevaarlijk om dat op vijf  
jaar te bekijken, tenzij de budgetten op vijf  jaar vastgeklikt worden. Als dat echter jaar-
lijks gebeurt, lijkt dat haar moeilijk. Dat de verhouding 60/40 onrechtvaardig zou zijn 
blijkt niet uit de verdediging van die sleutel door de vertegenwoordigers van de NMBS-
groep. Zij pleit ten stelligste voor absolute transparantie en duidelijke rapportage. Zomaar 
beslissen projecten over langere periodes te rekken, kan alleen als de budgetten ook over 
langere periodes zeker zijn. Dat is vooralsnog niet zo.
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3.3.	 Aanvullende	tussenkomsten

De heer Bart Martens wijst de heer Lallemand nog op slide 40. Die stelde niet zeker te zijn 
of  het havenspoor al dan niet in het ambitieuze scenario zit. Daar staat vermeld dat de 
uitvoering van het havenspoor niet voorzien is, ook in de kolom van het ambitieus scena-
rio. Het zou onderzocht zijn en geen voor de haven fundamenteel belangrijk project zijn. 
Er zouden zich geen capaciteitsproblemen als dusdanig voordoen. Het lid meent dat dit 
wel klopt voor het goederenvervoer. Doel van de havenspoorlijn langs de N49 of Expres-
weg was volgens hem evenwel om juist goederentrafiek weg te halen van de bestaande lijn 
59 Gent-Antwerpen en zo het reizigersvervoer op die as op te krikken, in het kader van 
een voorstadsnet rond Gent en Antwerpen. Zo kan ook het doortrekken van goederen-
spoorlijn 11 op lijn 12 meer capaciteit vrijmaken voor reizigersvervoer in dat kader rond 
Antwerpen.

Over de tweede goederenspoorontsluiting hoopt het lid dat er overeenstemming komt bin-
nen de NMBS-Groep. Hij hoort dat de heer Haek ervan uitgaat dat er pas ten vroegste 
in 2028 van congestie sprake kan zijn. In een nota voor publieke consultatie over het 
plan-MER van voorjaar 2012 stelt Infrabel evenwel dat het juist een dringende aanpak 
vraagt vanwege belangrijke capaciteitsproblemen op spoorlijn 27a. Het lijkt het lid nood-
zakelijk om eerlijk te zijn en hij vindt het bovendien onzinnig mensen bezig te houden met 
inspraakprocedures en een plan-MER op te stellen als men niet van plan is er voor 2025 
aan te beginnen. Een MER heeft een vervaldatum, net als stedenbouwkundige vergun-
ningen, merkt de heer Martens nog op. Eensgezindheid is nodig en een reductie bij de 
NMBS-Groep van drie naar twee bedrijven kan misschien een goede zet zijn in die zin, 
vindt hij.

Aan de heer Descheemaecker geeft het lid tot slot mee dat het marktpotentieelonderzoek 
van Grontmij niet ingegeven was vanuit een lokale agenda. De studie zocht in heel Vlaan-
deren naar de meest kansrijke projecten voor lightrailtoepassingen. Lijn 52 Puurs-Ant-
werpen stak met kop en schouders boven alles uit. Daarom vindt het lid het merkwaardig 
dat juist daar het dienstaanbod wordt afgebouwd. Dat een afstemmingsprobleem van de 
dienstregeling van De Lijn een oorzaak van de lage bezettingsgraad van de lijn, kan hij 
wel aannemen. Er zijn busdiensten die dezelfde bestemmingen aandoen. Lightrailverbin-
dingen die gepaard kunnen gaan met een afbouw van een aantal busrelaties op dezelfde 
verbindingen, kunnen volgens hem wel succes verzekeren.

De heer Marc Descheemaecker verzekert dat ook NMBS onderzoek heeft verricht naar 
lightrailmogelijkheden, ook in de bedoelde streek. Over de bestaande spoorinfrastructuur 
kan een lighttrain rijden. Voorts meent de spreker dat De Lijn de optie van lightrail heeft 
onderzocht. Dat behelst twee verschillende studies, die beide ook een potentieel aangeven. 
Dat is vooral zo omdat de kostprijs van beide opties significant lager ligt dan van traditi-
onele treinen. 

Jan PEUMANS, 
voorzitter

Steve D’HULSTER, 
verslaggever
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gebruikte afkortingen 

bbp bruto binnenlands product
ETCS  European Train Control System
FOD Federale Overheidsdienst
GEN  Gewestelijk Expresnet
hst hogesnelheidstrein
ICT  informatie- en communicatietechnologie
MIVB  Maatschappij voor het Intercommunaal Vervoer te Brussel
MKBA  maatschappelijke kosten-batenanalyse
MORA  Mobiliteitsraad van Vlaanderen
NMBS  Nationale Maatschappij der Belgische Spoorwegen
MER  milieueffectrapport
pps  publiek-private samenwerking
RSV Ruimtelijk Structuurplan Vlaanderen
SALK  Strategisch Actieplan Limburg in het Kwadraat 
TEC  Transport en Commun


