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De Commissie voor Economie, Economisch Overheidsinstrumentarium, Innovatie, 
Wetenschapsbeleid, Werk en Sociale Economie organiseerde op 28 januari 2010 een 
gedachtewisseling met vertegenwoordigers van Flanders’ DRIVE en het Flanders’ Centre 
for Automotive Research (FCAR) over de toekomst van de automobielindustrie in Vlaan-
deren en de innovatieve inbreng van Vlaamse bedrijven.

I. TOELICHTING DOOR FCAR

De heer Victor Heylen wijst erop dat Cardoen het enige automobielbedrijf  is dat profiteert 
van de crisis. Daarom vond Cardoen het niet meer dan billijk bij te dragen aan studie-
werk. Het doel van FCAR is onderzoek naar motorindustrie economics. Professoren van 
de universiteiten van Leuven en Hasselt nemen deel aan het initiatief. 

De laatste vijftig jaar waren gouden jaren voor de auto-industrie: van enkele honderddui-
zenden auto’s in 1946 naar 13,5 miljoen auto’s in 1993. In de golden sixties waren de groei-
cijfers van de grootteorde zoals die vandaag in China bestaan. Die stijgende vraag noopte 
de constructeurs ertoe meer capaciteit te bouwen. In de jaren zestig, zeventig volgde de 
steenkoolcrisis, die weekte heel wat subsidies voor reconversie los, die werden gebruikt 
voor nog meer capaciteit in de auto-industrie. Ford bouwde met die middelen de fabriek in 
Genk op een mijnsite, Opel in Bochum. Volvo bouwde in die periode een fabriek in Gent, 
Renault in Noord-Frankrijk. 

In 1973 werden er al 9,5 miljoen auto’s verkocht. In de periode van de oliecrisis, 1973-
1979, daalde de vraag tot 8 miljoen auto’s. De daling en de grote capaciteit waren een dra-
matische combinatie: Renault, British Leyland, Alfa Romeo, Seat, Simca gingen failliet. 
Maar door de crisis in de andere sectoren, steenkool en staal, was het niet opportuun om 
de autofabrieken te sluiten en werden de vijf  bedrijven kunstmatig in leven gehouden. Die 
ingreep is de basis van de huidige problemen, de huidige overcapaciteit. Ook Lancia en 
Citroën gingen failliet, maar die zijn opgeslorpt door Fiat en PSA. Die bedrijven overleef-
den niet met staatssteun maar op een andere manier. 

De Duitse hereniging van 1989 was de oorzaak van een stijgende vraag, van nieuwe sub-
sidies. In Duitsland kwamen er verschillende autofabrieken bij. De vraag steeg tot 13,5 
miljoen auto’s in 1993. In 1993 zorgde de economische crisis voor nieuwe problemen. Het 
was de eerste keer dat de vraag naar auto’s gevolgen ondervond van de dalende conjunc-
tuur. De economische terugval van 2,4 percent resulteerde in een daling van de vraag naar 
auto’s met 16 percent. Hoewel de industrie zich in eerste instantie weinig zorgen maakte, 
heeft het tot 1997 geduurd eer het peil van 13,5 miljoen auto’s terug gehaald werd. De 
productie bleef  daarna stijgen tot ongeveer 16 miljoen in 2006. Geen enkele fabrikant 
plande op langere termijn, geen enkele fabrikant wou capaciteit afbouwen. Een daling 
was in hun ogen tijdelijk, de capaciteit moest gehandhaafd worden voor als de vraag terug 
zou stijgen. In 2006 hebben Daimler en Volkswagen cao’s afgesloten met garantie tegen 
werkloosheid tot 2011. In 2007 is eindelijk het besef opgedoemd dat de capaciteit te hoog 
was en dat de vraag blijvend gestagneerd was. De producenten konden geen werknemers 
ontslaan vanwege de cao’s. Ze zijn dan maar afscheidspremies beginnen uitbetalen. 

Na de crisis van 2008, steeg de vraag opnieuw in 2009, maar dat heeft veel geld gekost: 
in Duitsland 5 miljard euro aan schrootpremies. In 2008 daalde de conjunctuur met 4 
percent, de verkoop is constant gebleven. Dat is te danken aan maatregelen als de schroot-
premies. 

Voor 1993 waren er nog altijd nieuwe consumenten, mensen die voorheen geen auto 
konden kopen, maar in 1993 kwam er een einde aan de groeimarkt. Vanaf  dan is er een 
vervangingsmarkt: 95 percent van de nieuwe auto’s vervangt een andere auto. Een vervan-
gingsmarkt is veel conjunctuurgevoeliger dan een groeimarkt. Een consument kan zijn 
aankoop gerust een paar jaar uitstellen. De kwaliteit van de auto’s is ook veel verbeterd. 
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Duitsland had met 500 auto’s per 1000 inwoners de grootste densiteit. De verzadiging van 
de markt was dus veel groter dan in de andere landen. De Duitse vraag naar auto’s is na 
1993 niet opnieuw toegenomen. De overheidsinvestering van 5 miljard euro voor schroot-
premies heeft gezorgd voor een heropstanding van de Duitse markt. 

Een andere factor waar de industrie in de jaren 2005-2006 te weinig rekening mee hield, 
was de enorme groei van de Japanse en Koreaanse auto-industrie: met een stijging van 1,6 
miljoen auto’s naar 2,4 miljoen in 2008. Hier hebben die industrieën een marktaandeel 
van 18 percent, in Amerika van bijna 50 percent. Hoe meer de markt verzadigd is, hoe 
langer het herstel duurt. Deskundigen voorspellen dat pas ten vroegste in 2013 de markt 
het niveau van 2007 opnieuw bereikt zal hebben. 

De Europese automobielindustrie werkt voor een verzadigde markt, er is geen sprake van 
dat ze auto’s kan exporteren naar groeimarkten als India of  China. Dat betekent dat het 
ook een verdringingsmarkt is: wie meer verkoopt, doet dat ten koste van andere produ-
centen. De verdringers zijn de Volkswagengroep, de Japanners en de Koreanen. Peugeot 
houdt stand. De verdrongenen zijn de andere automerken. Fiat was in 2005 op sterven na 
dood, maar heeft zich toch nog tot het niveau van de achterblijvers heropgewerkt. Als de 
markt volop kon spelen, zou Opel failliet gaan. 

Het is echter duidelijk dat in Europa geen capaciteit kan worden afgebouwd zoals dat 
gebeurd is in de steenkool- en staalindustrie. Duitsland geeft staatsteun als de fabrieken 
openblijven. Dat is heel anders dan de Amerikaanse aanpak: General Motors krijgt enkel 
overheidssteun als het fabrieken sluit en mensen afdankt. De verliezer van die verschil-
lende aanpak is de Europese auto-industrie. Vroeg of laat zal de bel toch barsten.

De Belgische industrie is een assemblage-industrie. Belgische bedrijven assembleren auto’s 
in fabrieken die eigendom zijn van de opdrachtgever, met onderdelen en componenten 
die door de opdrachtgever verstrekt worden. De bedrijven moeten voldoen aan de pro-
ductiviteitsnormen van de opdrachtgever. De kosten van een goed performerende fabriek 
met een gemiddelde loonlast zijn als volgt verdeeld: uitbesteding 70 percent, vaste kosten 
en afschrijvingen op assemblageniveau 9,2 percent, loonkosten 5,5 percent, grondstoffen 
5,5 percent. De procentuele invloed van de loonkosten is dus heel laag, desondanks is de 
druk om die nog te verlagen heel groot. Opdrachtgevers spelen de fabrieken tegen elkaar 
uit om die loonkost zo laag mogelijk te houden. Een paar jaar geleden hield de CEO van 
Volkswagen een toespraak voor Spaanse arbeiders waarin hij hen voorhield dat de lage 
loonkosten in Spanje geen garantie boden, een paar dagen later wees hij Duitse arbeiders 
op de voordelen van de lage Spaanse loonkosten. Bij de beslissing over de locatie van een 
assemblagefabriek, speelt de loonkost amper een rol. Andere parameters zijn doorslag-
gevend. 

Het percentage van uitbesteding was voorheen lager, dat betekent dat de werkgelegenheid 
in de toeleveringsbedrijven gevoelig steeg. In België is het ook zo dat het aandeel van de 
toelevering in de sectorwerkgelegenheid, namelijk assemblage en toelevering, gestegen is 
van 21 percent naar bijna 34 percent. Het slechte nieuws is dat België slecht scoort op de 
verhouding tussen toelevering en assemblage, op de tweede laatste plaats.

Landen met een eigen productie als Italië en Duitsland, hebben het gemakkelijker een 
hoger aandeel toelevering te scoren. In Frankrijk is dat vreemd genoeg niet het geval. Ver-
moedelijk is dat te wijten aan het feit dat een van de grootste toeleveraars, Faurecia, deel 
uitmaakt van de groep Peugeot. 

Verschuiving van werkgelegenheid van assemblage naar toelevering was een mogelijke 
oplossing. 
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Het aandeel van Vlaanderen in de Europese assemblage-industrie daalt. Na 1998, dus 
na de sluiting van Renault was Vlaanderen nog goed voor de assemblage van 7 percent 
van alle in Europa geproduceerde auto’s. Dat percentage is gedaald naar 5,5 percent. Die 
daling heeft geen structurele oorzaken. Een van de grootste voordelen van de Vlaamse 
bedrijven is het systeem van de technische werkloosheid. Duitsland probeert dat na te 
apen. 

De assemblagecapaciteit is verloren gegaan door een samenloop van omstandigheden. 
De interessante nieuwe markten voor producenten zijn niet langer de BRIC- maar de 
BIC-landen. Rusland behoort immers niet meer tot de groeimarkten voor auto’s. In India, 
China en Brazilië worden ondanks de crisis nog meer auto’s verkocht dan voorheen. In 
Rusland is de autoverkoop door de crisis gekelderd. 

Innovatie slaat op elektrische wagens en zero-emissiewagens. Elektrische wagens zijn geen 
zero-emissiewagens. Dat vergeten veel constructeurs te vermelden, of slechts in kleine let-
tertjes. Zo vermeldt Renault dat zijn elektrische wagen niets uitstoot ‘tijdens het rijden’, 
maar natuurlijk wel tijdens het opladen. De Europese Commissie heeft normen opgelegd 
voor CO2-uitstoot, 130 g voor de gemiddelde vlootuitstoot. Wie erover gaat, betaalt grote 
boetes. Als Volkswagen de uitstoot van 2007 behoudt, zal het in 2012 een boete betalen 
van 9 miljard euro. Voor de elektrische auto rekent de Europese Commissie echter geen 
boetes aan: bij de berekening worden die auto’s gelijkgesteld aan zero-emissieauto’s. De 
Commissie gaat nog verder, een constructeur mag voor elke elektrische auto 3,5 andere 
auto’s in de vloot neutraliseren. Als een producent dus per drie en een half  zware SUV’s 
één elektrische auto verkoopt, zal Europa hem niet beboeten. Dat zal allicht leiden tot een 
soort koppelverkoop. 

Het grote probleem bij de elektrische auto’s is de uitstoot van de krachtcentrales. Voor een 
middenklasse elektrische auto is 20 kilowatt per uur nodig. Een elektrische auto in Frank-
rijk zal door de energiecentrales minder vervuilen dan een elektrische auto in Duitsland 
die met bruinkoolcentrales gevoed wordt. Greenpeace rekent voor de e-mini van BMW, 
zogenaamd een zero-emissie, 133 gram, 30 gram meer dan dezelfde mini met een klassieke 
motor. 

De Verenigde Staten maken zich geen zorgen over CO2-uitstoot. De Environmental Pro-
tection Agency is bevoegd om standaarden op te leggen en reglementen uit te vaardigen 
voor de uitstoot van schadelijke gassen. Tot maart 2009 stond CO2 niet op de lijst. In het 
vooruitzicht van de klimaatconferentie van Kopenhagen, is CO2 als schadelijk gas toege-
voegd. De VS is gevoelig voor afhankelijkheid van ingevoerde olie, steenkoolcentrales zijn 
goed voor 50 tot 60 percent van de elektriciteitsproductie, slechts een paar percent van de 
elektriciteitsvoorziening gebeurt op basis van olie. Een elektrische auto zal dus minder 
olie en meer steenkool verbruiken. De Amerikanen willen de geïmporteerde olie als auto-
brandstof vervangen door steenkool. De grote voorstanders van de elektrische auto’s zijn 
dan ook de steenkoolstaten. 

II. TOELICHTING DOOR FLANDERS’ DRIVE

De heer Wilson De Pril, Agoria Vlaanderen, gedelegeerd bestuurder Flanders’ DRIVE, 
stelt de leden van de delegatie voor: Bart Wallaeys, Recticel, Dirk Wiesé, EIA Electronics, 
Luc Semeese, Volvo Cars, Yves Carton, Bombardier en Gert Pauwels, Mobistar. 

Mevrouw Renilde Craps, directeur Flanders’ DRIVE, geeft de missie van Flanders’ 
DRIVE: “Uitgroeien van innovatieplatform tot internationaal erkend competentiecen-
trum, en dit ter ondersteuning van een slagkrachtigere voertuigindustrie in Vlaanderen.”. 
De domeinen voor onderzoek en ontwikkeling zijn: lichtgewichtmaterialen, actieve veilig-
heid, clean powertrains, manufacturing. Die domeinen zijn gekozen samen met de indus-
trie en onder begeleiding van Arthur D. Little en Roland Berger, gegeven de trends in de 
voertuigindustrie en gegeven de Vlaamse situatie. 
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De voertuigindustrie bestaat uit verschillende soorten bedrijven, elk met een eigen typi-
sche vorm van innovatie. Vooreerst zijn er de assemblagebedrijven met voornamelijk pro-
cesinnovatie. Daarnaast zijn er de zogeheten TBI-bedrijven: trucks, buses and industrial 
vehicles. Tot die categorie behoren de busbouwers, de producenten van trailers en land-
bouwvoertuigen, maar ook truckbouwers. Zij doen aan procesinnovatie, maar zeker de 
eerste drie groepen hebben ook een heel aantal nieuwe producten. De toeleveringsindus-
trie kan opgesplitst worden in: ontwikkeling en productie, productie en dienstverleners. 
Flanders’ DRIVE werkt ten behoeve van de volledige doelgroep heel nauw samen met 
kenniscentra, universiteiten en hogescholen.

Flanders’ DRIVE had als eerste opdracht innovatie stimuleren en technologisch advies 
verlenen. Het netwerk van de organisatie is heel snel gegroeid tot 170 leden. Het gaat dan 
om grote en kleine bedrijven, onderzoeksinstellingen, kennisinstituten. Een bewijs van 
de sterkte van de organisatie zijn de sterke consortia die de projecten uitvoeren. Flan-
ders’ DRIVE levert niet alleen technologische oplossingen maar zorgt er ook voor dat via 
het mechanisme van de open innovatie nieuwe technologieën kunnen worden ontwikkeld. 
Nieuwe technologieën leiden tot nieuwe producten en uiteindelijk tot nieuw businessdeve-
lopment voor de industrie. 

De huidige Flanders’ DRIVE bouwt kennis en competentie op via projecten met en voor 
de industrie. Dat gebeurt via een ‘call’. De eerste call was bij het begin van het nieuwe con-
venant, begin 2008. Die leverde een totale portefeuille van 5 projecten met 21 partners op. 
Een tweede call een paar maand later leverde 4 projecten met 33 partners op. De laatste 
call is net afgesloten, de 6 projecten met 57 partners worden momenteel geëvalueerd. 

Het competentiecentrum Flanders’ DRIVE is sterk betrokken bij de doelgroep. De 
partners zijn divers en komen uit alle deeldomeinen. De projecten van de eerste call zijn 
vergevorderd. Zo zijn er technologieën ontwikkeld voor een lichtere autodeur, die een 
gewichtsbesparing van 20 percent oplevert. Als die technologie breed toegepast wordt op 
het voertuig, levert dat tot 5 percent brandstofbesparing op. Bovendien zijn er nieuwe 
functies gecreëerd. De industriële partners zijn de nieuwe technologie op de markt aan het 
brengen en er is een duidelijke interesse van de auto-OEM’s.

Een soortgelijk verhaal speelt voor actieve veiligheid. Het eerste project in dit domein 
heeft betrekking op competentieopbouw in systeemontwikkeling met actieve ophanging 
als een concreet voorbeeld. Ook op dat vlak zijn de industriële partners het product bij de 
industrie aan het vermarkten. Nieuwe voorontwikkelingsprojecten zijn in discussiefase.

Een projectvoorbeeld uit de procesinnovatie manufacturing is DAISSY, dat is een infor-
matie- en ondersteuningsysteem voor de operator aan de assemblagelijn. Het systeem 
bespaart kosten, verhoogt de productiviteit en zorgt voor een betere ‘first time through’ 
(FTT), dat is het aantal voertuigen dat zonder verdere interactie of reparatie van de band 
rolt. CNH is door het systeem een voorbeeldfabriek geworden in het Europese World 
Class Manufacturing. Volvo Cars is de technologie aan het verbreden voor andere toepas-
singen. 

De resultaten van de projecten, de samenwerking van de industrie hebben geleid tot inter-
nationale erkenning van Flanders’ DRIVE. Momenteel is Flanders’ DRIVE de bevoor-
rechte partner van Volvo Cars in Gent om als onderzoekspartner mee de discussies in 
de Zweedse hoofdkwartieren te voeren. Flanders’ DRIVE bekijkt mee hoe innovatie in 
de ‘plant’ te Gent kan bevorderd worden. Het bekijkt mee hoe zelfs een stukje van de 
productontwikkeling, meer specifiek batterijen van nieuwe voertuigen, in Vlaanderen zou 
kunnen gebeuren. Daarnaast heeft Flanders’ DRIVE contracten en afspraken met Ford 
Aken. Onlangs vernam de spreker dat dankzij de technologie ontwikkeld in een project 
van de tweede call, een toeleverancier een order van een OEM uit het Verenigd Koninkrijk 
binnengehaald had. 
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Flanders’ DRIVE zet op de juiste domeinen in. De evolutie gaat zo snel dat de raad van 
bestuur in maart beslist heeft om samen met Agoria opnieuw een zicht te krijgen op de 
toekomst van de voertuigindustrie, vooral vanuit innovatieperspectief. De oefening ver-
liep in twee delen: eerst de visieontwikkeling – die ideeën zijn opgenomen in het regeer-
akkoord – en daarna de concrete invulling. 

De groene (r)evolutie is niet beperkt tot de elektrische wagen. Voorts zijn er aangepaste 
conventionele voertuigen, voertuigen op alternatieve brandstoffen, hybride en brandstof-
celvoertuigen. ACEA verwacht dat vijf  tot tien percent van de nieuwe auto’s in 2020 elek-
trisch zal zijn. Elke technologie, van conventioneel voertuig tot brandstofcelvoertuigen 
kent specifieke uitdagingen, die zich niet alleen situeren op het niveau van de brandstof 
en de aandrijving. Die uitdagingen zijn geformuleerd door de Europese Commissie. Naast 
schone brandstof en schone aandrijftechnologieën, wordt er ook ingezet op lichtgewicht-
materialen. Hoe minder het voertuig weegt, hoe minder brandstof  het gebruikt en hoe 
minder CO2 het dus uitstoot. 

Voorts is de veiligheid van het voertuig heel belangrijk. Na de passieve veiligheid wordt nu 
meer en meer de nadruk gelegd op actieve veiligheidsystemen, voor het voorkomen van 
ongevallen. 

Hoe meer modellen, hoe meer brandstofsoorten, hoe meer technologieën, hoe complexer 
de manufacturing wordt. Het geheel is daarenboven meer en meer gesitueerd in een mobi-
liteitsomgeving. Flanders’ DRIVE speelt op die evoluties in vanuit zijn huidige waarde-
keten, het product, de ontwikkeling en de productie van het product. Flanders’ DRIVE 
heeft een aantal voorstellen voor de uitbreiding van de huidige waardeketen naar het 
waardenetwerk. 

De voertuigindustrie is in volle evolutie, de voertuigen zijn hoogtechnologische producten 
geworden dankzij elektronica, ICT en software. Telecom zal bij de verdere evolutie een rol 
spelen door communicatie tussen voertuigen, tussen voertuig en omgeving. Bij elektrische 
voertuigen zal de energievoorziening heel belangrijk worden. Het zou kunnen dat leasing, 
de huur, het delen van voertuigen prominenter worden. De overheid, de ‘communities’, de 
demografie, de sociale netwerken kunnen de evoluties beïnvloeden. Kortom, de voertuig-
industrie is in volle beweging, het gaat niet langer alleen over het product, zijn componen-
ten en de productie maar over een volledig ecosysteem, daarom heeft mevrouw Craps het 
over de innovatie van het ecosysteem. 

De voertuigindustrie is in transformatie, niet enkel door de groene (r)evolutie, maar ook 
door de zoektocht naar duurzame mobiliteitsoplossingen. De gebruiker wordt belangrij-
ker, hij wil comfort en kiest een voertuig in functie van de gebruiksomgeving. Er komen 
nieuwe businessmodellen en nieuwe spelers. Voorts is er een clustering van actoren en 
competenties over de sectoren heen. De voertuigindustrie zal de biotoop zijn van een 
nieuwe industrie, namelijk een mobiliteitsindustrie. De huidige spelers kunnen daaraan 
een belangrijke bijdrage leveren.

De centrale kwestie is hoe Vlaanderen op die evolutie inspeelt. Het is evident dat de tech-
nologische uitdagingen voor ieder land, voor iedere regio dezelfde zijn. Vlaanderen moet 
keuzes maken, niches identificeren en vanuit die niches de aanpak definiëren. Vlaanderen 
moet grootschalig werken, de krachten van de actoren bundelen. Daarvoor is er een flan-
kerend beleid nodig. Dat beleid moet zorgen voor infrastructuur, innovatie- en marktsti-
muli en regelgeving. Kortom, vanuit de technologische sterkte moet Vlaanderen op zoek 
naar mobiliteitsoplossingen gegeven nieuwe businessmodellen. 

Samen met de industrie heeft Flanders’ DRIVE een aantal selectiecriteria opgesteld. De 
gekozen denksporen moeten bijdragen tot de oplossing van de mobiliteitsproblemen in 
Vlaanderen, vanuit een duurzame invalshoek, niet beperkt tot auto’s. Andere vervoers-
modi komen ook aan bod, dus zowel individueel als collectief  vervoer. 
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De keuzes moeten gekoppeld worden aan ‘business development’, aan toegevoegde eco-
nomische waarde. Daarom is het nodig industriële trekkers te hebben met grote interna-
tionale ambities en grote plannen. De resultaten zijn belangrijk voor Vlaanderen, maar 
om economische rendabel te zijn moeten de resultaten exporteerbaar zijn. Vlaanderen 
kan dan een soort proeftuin en proefmarkt zijn. Het komt er tot slot op aan bij de kern-
competenties in Vlaanderen van de bedrijven en de onderzoeksinstellingen aan te sluiten. 
Flanders’ DRIVE hanteert een technisch economische benadering, en bepaalt de plannen 
samen met de industrie. Samen gaan ze op zoek naar nieuwe economische activiteiten. 

Op basis van die intensieve en complexe oefening, is er een innovatieplan voor de voer-
tuigindustrie tot stand gekomen, met een transformatie van de sector gebaseerd op vijf  
pijlers. Pijler 1 en 2 gaan over het versterken van de huidige waardeketen, door substanti-
eel in te zetten op het voertuig van de toekomst. Pijler 1 richt zich vooral naar de toeleve-
ringsindustrie, pijler 2 naar de productie en assemblage. De tweede set van pijlers slaat op 
nieuwe complementaire activiteiten vanuit het waardenetwerk. Pijler 3 is infrastructuur 
voor het voertuig van de toekomst, pijler 4 gaat over communicatie rond het voertuig van 
de toekomst, pijler 5 beschrijft het voertuig van de toekomst in de mobiliteitsconcepten. 

Voor het voertuig van de toekomst kunnen de toeleveranciers inzetten op nieuwe materi-
alen, componenten, aandrijfsystemen en ontwikkelingmethodieken. Een grote uitdaging 
is alles wat batterijen en energiemanagement aangaat. De industrie is ervan overtuigd dat 
Vlaanderen op dit vlak kansen heeft. Volvo Cars gaat elektrische voertuigen produce-
ren. Daarvoor zijn batterijen nodig die moeten gepreassembleerd worden in Vlaanderen.  
Toyota, Van Hool, Jonckheere, alle toeleveranciers hebben een enorme behoefte aan ken-
nis over de batterij in reële omstandigheden. Ze zoeken naar methoden om de levensduur 
van de batterijen te maximaliseren. 

Umicore, een materiaalontwikkelaar en producent, recycleert ook materialen. Als er meer 
auto’s op batterijen rijden, worden grondstoffen zoals lithium schaarser. Umicore is dus 
een belangrijke troef voor Vlaanderen.

De tweede pijler gaat over productie en assemblage van voertuigen. Flanders’ DRIVE 
moedigt de bedrijven aan om nu met de transformatieprojecten te starten, zodat ze klaar 
zijn om elektrische en hybride voertuigen te bouwen. Dat is een hele uitdaging. 

De derde pijler gaat over de infrastructuur voor het voertuig van de toekomst. Vlaanderen 
zal geen nieuwe laadpalen ontwikkelen maar kiezen voor de innovatieve technologie om 
elektrische voertuigen al rijdend van stroom te voorzien. Dat principe is gebaseerd op 
inductieve technologie, gemaakt door Bombardier die het ontwikkelde voor de lightrail. 
Het laden zal ontwikkeld worden voor elektrische bussen en elektrische auto’s, met een 
stationaire en dynamische toepassing. Terwijl het voertuig rijdt, wordt het voorzien van 
stroom, de zogeheten inductie. Vlaanderen is er als eerste mee bezig, het komt erop aan 
niet te treuzelen. 

Communicatie over het voertuig van de toekomst, ‘vehicle to vehicle’, ‘vehicle to infra-
structure’, vehikel tot infrastructuur worden belangrijk, hetzij uit veiligheidsoverwegingen, 
hetzij voor mobiliteitsdoorstroming, hetzij voor een comfortomgeving van de chauffeur. 
Nederland heeft de ‘roadpricing’, Duitsland de ‘e-call’. Vlaanderen wil inzetten op één 
generisch platform, internetsnelweg genaamd, voor brede toepassingen en met een breed 
aanbod van diensten. Toegepast op elektrische voertuigen betekent dat: de chauffeur kan 
oplaadplaatsen opvragen, een parkeerplaats reserveren, prioritaire toegang tot wegen krij-
gen. Het energiemanagementsysteem van het voertuig kan extern aangestuurd worden.

De vijfde pijler is ‘mobility on demand’: het juiste voertuig op de juiste plaats en op het 
juiste moment wordt belangrijker, of het nu gaat om individueel of collectief  vervoer. Het 
voertuig wordt anders naargelang de mobiliteitsbeweging. De industrie is er van overtuigd 
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dat er een enorme behoefte is aan nieuwe voertuigconcepten die maximaal inspelen op het 
comfort van de gebruiker en geïntegreerd zijn in een nieuw mobiliteitsconcept. Een voor-
beeld is een voertuig met lage snelheid, een stadsvoertuig dat 30 tot 50 km per uur haalt, 
met een lage kostprijs, een laag gewicht, natuurlijk groen. Misschien kan het voertuig wel 
meegenomen worden op trein of bus waar de gebruiker zijn e-mail kan checken. Het suc-
ces van dergelijk concept is heel erg afhankelijk van de regelgeving. Die zal bepalen hoe-
veel voertuigen van dat type een afzetmarkt zullen vinden. 

Kortom, Flanders’ DRIVE stelt hier, gesteund door de industrie, verschillende scenario’s 
voor, voor de korte termijn, de middellange termijn, de lange termijn, met een laag of met 
een hoog risico. Mevrouw Craps roept de overheid op om snel te handelen. Vlaanderen 
dient op sommige vlakken immers de eerste te zijn die investeert. De bedrijven zijn klaar 
om hun werkplan voor te stellen aan de regering, dat is niet alleen gebaseerd op het belang 
van de industrie, maar ook op het belang van de overheid. De overheid heeft een belang-
rijke rol te spelen op het vlak van infrastructuur, stimuli en regelgeving. 

III. DISCUSSIE

Mevrouw Güler Turan vraagt of  de toekomstvisie van Flanders’ DRIVE realistisch is. 
Misschien is het belangrijk om ruim genoeg te denken, om er zeker van te zijn dat Vlaan-
deren een plaatsje verovert in de automobielindustrie van de toekomst. Vlaanderen heeft 
weinig oplaadpunten voor elektrische auto’s, in Londen alleen al worden er in de komende 
jaren 2500 gepland. Is Vlaanderen op dat punt niet achtergebleven? Sommigen willen de 
ontwikkeling van de industrie overlaten aan de werking van de markt, maar mevrouw 
Craps benadrukt net hoe belangrijk de steun van de overheid is, onder meer voor innova-
tie. Op 5 februari is er een Staten-generaal van de Industrie gepland. Is Flanders’ DRIVE 
daarbij betrokken? Welke eisen zal het daar op tafel leggen? Hoe kunnen de beleidsmakers 
de trekkers van de industrie nog meer steunen? Steden als Londen en Barcelona zijn al 
veel verder gevorderd. Dat geeft het lid een wrang gevoel. Is dat terecht? 

Inductie zou aanzienlijke infrastructuurwerken vergen, onder meer de aanleg van induc-
tiepijpen onder alle autowegen. Is dat realistisch? 

De heer Heylen zegt dat de markt verzadigd is en zeer conjunctuurgevoelig. Hij geeft 
echter geen prognoses. Een Duitse vakbondsafgevaardigde zei tegen het lid dat er in 2035 
vraag zou zijn naar 1,6 miljoen wagens terwijl er maar 1,3 miljoen geproduceerd zullen 
worden. Multinationals zouden nu naar het oosten trekken om de kostprijs te drukken 
maar later terug moeten invoeren naar Europa. Hoe ziet de heer Heylen dat? Overheids-
steun heeft wel degelijk een invloed, het Duitse voorbeeld bewijst dat.

De loonkosten zijn goed voor 5 percent van de productiekosten. Dat stelt het lid gerust, 
Vlaanderen staat onder druk om de loonkosten te verlagen, maar hier speelt dat duide-
lijk geen rol. Lagere lonen zijn daarenboven geen garantie dat de auto-industrie in een 
bepaald land investeert of blijft. 

De heer Lode Vereeck heeft een duidelijke voorkeur voor een structureel beleid om een 
beter investeringsklimaat te creëren: lagere lasten, minder administratieve regels enzo-
voort. De Vlaamse Regering wil blijkbaar 500 miljoen euro waarborg ter beschikking stel-
len voor de Opelsite en wil dus duidelijk inzetten op flankerend beleid, iets waar de fractie 
van de spreker geen voorstander van is, maar voorlopig is dat de realiteit. De heer Vereeck 
suggereert dan maar om niet mee te stappen in de logica van GM, maar te zoeken naar 
partners waar de Vlaamse overheid wel een invloed op kan uitoefenen. Het lid verwijst 
naar het risicovolle Saab-Spyker-verhaal. Ziet FCAR nog andere spelers die naar Vlaan-
deren kunnen worden gebracht?

De missie van Flanders’ DRIVE is uit te groeien van een innovatieplatform tot een inter-
nationaal erkend competentiecentrum ter ondersteuning van een slagkrachtigere voer-
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tuigindustrie in Vlaanderen. De heer Vereeck vreest dat zo wel gewerkt wordt aan een 
kennis- en diensteneconomie maar dat de producten moeilijk buitenlandse afzet zullen 
vinden omdat ook andere landen gelijkaardige, en vaak grotere, innovatieplatformen en 
researchcentra hebben. Duitse producenten of assemblagebedrijven zullen vooral gebruik 
maken van Duitse kennis. Dat is ook een van de redenen waarom de fractie van de spre-
ker pleit voor een industrieel beleid. De heer Vereeck prefereert een structureel beleid, het 
scheppen van een goed investeringsklimaat, maar als dat niet mogelijk is, wegens keuzes 
of bevoegdheidsverdeling, kiest hij voor een goed flankerend beleid. 

In welke mate is de verankering van bedrijven op het Vlaamse grondgebied belangrijk? 
Toeleveringsbedrijven ondervinden ontegensprekelijk voordeel van productie- of  assem-
blagebedrijven in Vlaanderen. 

Inductie, de elektriciteitsrails voor auto’s, is een interessant denkspoor. Het lid heeft altijd 
gepleit voor de collectivisering van het individueel vervoer. Wat hier het geval is: een auto, 
een individueel vervoermiddel, wordt gevoed door collectieve bevoorrading. Momenteel 
is Vlaanderen bezig met de individualisering van het collectief  vervoer, bijvoorbeeld de 
belbussen. Collectief  vervoer kan echter nooit aan elke individuele mobiliteitsbehoefte 
voldoen. 

Als Vlaanderen inderdaad koploper is op vlak van inductie, komt het erop aan industrie 
op dat vlak te ontwikkelen. Zo kan Vlaanderen niet alleen de kennis ontwikkelen maar 
ook het product. 

De heer Bart Martens is blij dat de heer Heylen duidelijk maakt dat een elektrische auto 
wel degelijk voor uitstoot zorgt, zeker als de elektriciteit opgewekt wordt met fossiele 
brandstoffen. Het lid hoorde een afgevaardigde van Renault zeggen dat de elektrische 
auto die dat bedrijf  tegen 2012 op de markt wil brengen, 62 gram per kilometer uitstoot, 
als de opwekkende energie afkomstig is van het gemiddelde elektriciteitspark in Europa; 
12 gram als de elektriciteit afkomstig is van het Franse park. Dat bevat immers veel kern-
energie- en waterkrachtcentrales. Als de elektriciteit uit steenkoolcentrales gehaald wordt, 
wordt de uitstoot 128 gram per kilometer. Die prestaties zijn alleszins beter dan de huidige 
Europese norm van 130 gram en de 120 gram die over enkele jaren zal gelden. Door de 
hoge kostprijs van de batterijen, zullen de elektrische wagens van Renault wel kleiner zijn 
dan de gemiddelde wagen. Kortom, zelfs met een gemiddeld elektriciteitspark daalt de 
uitstoot gevoelig als er meer elektrische auto’s komen. 

In welke mate stemt Flanders’ DRIVE zijn activiteiten af op het onderzoek en de ontwik-
kelingen op vlak van ‘smart grids’? Die kunnen er immers voor zorgen dat het bestaande 
elektriciteitspark en het elektriciteitsdistributienet beter benut worden. Het distributie-
net is er bijvoorbeeld op berekend pieken in het elektriciteitsverbruik te kunnen opvan-
gen, maar het merendeel van de tijd is het net onderbenut. Als elektrisch rijden ervoor 
kan zorgen dat het elektriciteitsnet en het elektriciteitspark beter benut worden, is dat in 
het voordeel van allen, ook van diegenen zonder elektrische auto. De vaste kosten van 
het net worden dan immers over een grotere volumestroom uitgesmeerd. Daardoor kun-
nen de distributienettarieven dalen zodat ook consumenten zonder elektrische auto een 
lagere energiefactuur krijgen. Wordt er met de netbeheerders bekeken hoeveel wagens het 
bestaande net of het toekomstig slim net aankunnen? 

Inductief  rijden biedt kansen maar houdt ook risico’s in. De collectivisering van het elek-
trisch rijden is niet de elektrische auto maar de tram, het mooiste voorbeeld van een elek-
trisch voertuig. De vraag is of  de collectivisering niet zal leiden tot een socialisering van 
de risico’s en de kosten. Wat bijvoorbeeld als die strategie mislukt? Stel dat Vlaanderen 
massaal inzet op de elektrische snelweg, en er gebeurt wat Californië heeft meegemaakt? 
Die staat heeft massaal ingezet op de waterstofsnelweg, maar de brandstofceltechnologie 
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begon achter te lopen op het elektrische rijden. Dat heeft een serieuze kapitaalsvernie-
tiging voor de overheid tot gevolg gehad, heel wat onderzoeksmiddelen hebben immers 
niet het verwachte rendement opgeleverd. Risicoloos investeren in innovatie is onmogelijk, 
maar het komt er toch op aan de risico’s goed in te schatten en dan een berekende keuze 
te maken. Wat als het systeem van verwisselbare batterijen, waarbij een automobilist aan 
een tankstation een volle batterij kan kopen, de Europese standaard wordt? Wat als de 
actieradius van de batterijen dermate verhoogt, dat rijdend opladen niet meer nodig is? 
Heeft Flanders’ DRIVE al een risicoanalyse gemaakt? 

De heer Koen Van den Heuvel vindt het belangrijk voor ogen te houden dat het voertuig 
van de toekomst niet enkel de elektrische wagen is. Om tot wereldresultaten te komen, 
moet Vlaanderen de middelen bundelen en duidelijke keuzes maken. Hoe ziet Flanders’ 
DRIVE dat?

Het lid waarschuwt ervoor om niet te vlug de loonkosten als relatief  onbelangrijk van de 
tafel te vegen. Wat vinden de sprekers? 

Vervolgens wijst hij op innovatief  aanbesteden als instrument voor de overheid om ver-
nieuwing aan te moedigen. Daarvoor is echter krachtenbundeling nodig en niet de huidige 
versnippering van een bescheiden budget over alle regeringsleden. Hoe belangrijk is dit 
punt voor de sprekers?

Welke kansen zien zij op het vlak van mobiliteit voor een stedengewest als Vlaanderen? 
Het lid noemt telematica en elektrische auto’s. Hoe appreciëren zij in dat verband de 
proeftuin voor elektrische wagens?

Ook de heer Matthias Diependaele vindt dat het aandeel van de loonkosten niet gebagatel-
liseerd mag worden. Hij wijst erop dat ze ook belangrijk zijn in de 70 percent van de totale 
bouw van een auto die wordt uitbesteed aan toeleveranciers. De handicap op het vlak van 
loonkosten tegenover de rest van Europa bedraagt ongeveer 13 percent.

Vervolgens roept hij de vraag op welke vat overheden nog hebben op grote bedrijven. De 
contacten met GM lijken te suggereren dat de regering van een regio als Vlaanderen een te 
kleine speler is. Hoe moeten wij daarop reageren?

Daarop vraagt hij wat precies het probleem is met waterstof. Is het de opslag of  de CO2-
uitstoot bij de opwekking? 

De heer Diependaele peilt ook naar de verhouding tussen de overheids- en de privé-
bijdrage aan Flanders’ DRIVE. Hoe worden de kosten voor de ontwikkeling van een 
bepaalde innovatie aangerekend aan privébedrijven die er gebruik van maken? 

Vervolgens informeert hij naar de Vlaamse positie in de niche van de elektrische wagens. 
Hoe ver staat het buitenland? Overlegt men met de elektriciteitsproducenten? De heer 
Diependaele vindt het risico geen argument tegen dit soort onderzoek, integendeel, dat 
maakt juist de kern uit van innovatie. In de farmaceutische industrie worden veel produc-
ten ontwikkeld, waarvan er dan maar één slaagt op de markt. 

De heer Bart Van Malderen sluit zich aan bij het pleidooi voor een actieve overheid die 
zeer snel op het terrein komt. Die moet dan ook wel een consequente positie innemen, om 
te vermijden dat de koppositie opnieuw verloren raakt, zoals met de windmolens het geval 
was. 

Wat de auto-industrie betreft, kan een regio als Vlaanderen niet dirigeren maar wel voor-
waarden creëren. Hij wijst erop dat het niet alle bevoegdheden zelf  in handen heeft en 
geeft het voorbeeld van de regeling voor dieselmotoren. Nochtans zijn er mogelijkheden. 
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Het lid zou willen weten wat het parlement kan bijdragen. In elk geval zal men er moeten 
in slagen toegevoegde waarde te creëren, want de West-Europese markt is nu al vrijwel 
verzadigd. 

Met betrekking tot de loonkosten, merkt het lid op dat er verschillende soorten toeleve-
ranciers zijn. Sommige zijn volledig afhankelijk van één fabriek. Hij herinnert eraan dat 
die toeleveranciers voor een deel zijn opgericht om de loonkosten te drukken en hij pleit 
voor nauwgezette opvolging. Maar als loonkosten geen factor vormen bij de vestiging, 
wat bepaalt die dan wel? Flexibele omgang met werken en niet werken in het unieke stel-
sel van de tijdelijke werkloosheid is een positieve factor, heeft het lid begrepen, evenals de 
ruimte voor ploegenwerk. Hij kan echter moeilijk aanvaarden dat de rest bepaald zou zijn 
door een ongelukkige samenloop van omstandigheden. 

Op de elektrische auto is het nog even wachten en bovendien moet men ook rekening hou-
den met de productiewijze van de elektriciteit. Men boekt geen milieuwinst als men wel-
iswaar minder fijn stof  produceert in de stad maar anderzijds ergens anders elektriciteit 
produceert in oude steenkoolcentrales. In dat verband hoopt het lid ook op een Europese 
normering voor SUV’s. Tot slot wijst hij op het bredere kader van de mobiliteit. Volgens 
het lid zitten er immers ook heel wat innovatiemogelijkheden in het gebruik van de auto. 

Wat Flanders’ DRIVE betreft, is de heer Van Malderen blij met het transitie- en innovatie-
model, waaruit blijkt dat het veel verder gaat dan alleen nieuwe technologie als de lichtere 
deur, hoe belangrijk die ook is. Anderzijds vindt hij het model wel te lineair. Volgens het 
lid spelen zowel pioniers als normering een rol. Dergelijke ontwikkelingen verlopen niet 
automatisch, er zijn voorwaarden nodig om transities in gang te zetten. Welke zijn dat? 

Het lid pleit voor een internationale, technische standaard voor inductie. Voor Bombar-
dier zou het een goede zaak zijn, mocht die van hen worden gekozen, want zij hebben 
een patent. Dat is echter niet gegarandeerd. Op zijn minst moet men wel al streven naar 
afstemming op Vlaams niveau. 

De heer Robrecht Bothuyne zou graag van de Vlaamse Regering horen hoe het budget kan 
worden bijeengebracht dat nodig is om deze oefening in toekomstgerichte industrie ook 
werkelijk uit te voeren. Hoe ziet Flanders’ DRIVE de krachtenbundeling? Is één compe-
tentiepool het doel? Hoe moet de afstemming gebeuren met de diverse proefprojecten die 
al bestaan voor de elektrische auto? Welke regelgeving is precies nodig? 

Is Flanders’ DRIVE betrokken bij de Europese gesprekken over een standaard voor de 
energie-infrastructuur inzake mobiliteit? Hij sluit zich ook aan bij de opmerking van de 
heer Martens over de risico’s in dergelijke investeringen in infrastructuur. Tot slot infor-
meert hij naar de introductie van waterstof  als energiebron, waarvoor Nederland onder-
tussen al een oproep organiseerde. 

Mevrouw Patricia Ceysens wijst erop dat zelfs in de Europese logica de overheidssteun uit-
eindelijk alleen aanvaard wordt als ergens de overcapaciteit verdwijnt, die normaal door 
de markt wordt verwijderd. Vervolgens preciseert zij dat de waarborg niet 500 maar 300 
miljoen euro bedroeg. Daarnaast was er nog de mogelijkheid van een marktconforme 
sale-and-lease-backoperatie door het Havenbedrijf, ter waarde van 200 miljoen euro. 

De spreker sluit zich aan bij de voorkeur voor een structurele aanpak en de aanvaarding 
van flankerende maatregelen als alternatief  in afwachting van de staatshervorming. Zij 
haakt wel af  bij de derde trap, die van Saab een staatsfabriek wil maken. 

Tot slot is zij blij dat Flanders’ DRIVE de kans heeft gehad de onrechtvaardige uitlatin-
gen van minister Lieten in Knack te weerleggen als zou men nog niets inzake duurzame 
technologie hebben ontwikkeld. VIM krijgt nu van de minister de opdracht om te onder-
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zoeken hoe de consument zal reageren op de komst van elektrische auto’s. Hoe ziet men 
de toekomst van VIM? De minister wil ook dat Flanders’ DRIVE toeleveranciers en con-
structeurs bevraagt, terwijl het reeds over antwoorden beschikt, merkt mevrouw Ceysens 
op. 

De heer Victor Heylen wijst erop dat het niet de eerste taak van de Europese Commissie is 
om fabrieken open te houden maar wel om de sector competitief  te maken en om erover 
te waken dat geen onwettige staatssteun wordt verleend. Hij herinnert eraan dat de Com-
missie zelfs een fabriek liet afbreken in de jaren 90 in het SEAT-dossier. Het probleem met 
Opel begon in 2000 met de verhuizing van de Vectra naar Ellesmere Port, dat daarvoor 
als reconversiegebied staatssteun kreeg met de goedkeuring van de Europese Commissie. 
Diezelfde Commissie keurde de sluiting van een Peugeotfabriek in Coventry goed, met het 
oog op overplaatsing naar Slovenië. Al die voorbeelden tonen aan dat men op dat vlak 
voor Antwerpen niet te veel moet verwachten van de Commissie.

De spreker merkt op dat de invoering van elektrische auto’s door de staat zal betaald wor-
den. Vijfhonderdduizend elektrische auto’s in België betekent een jaarlijks verlies van 500 
miljoen euro aan accijnzen, taksen enzovoort, tenzij men de stroom extra gaat belasten. 
Bovendien verwacht de industrie dat de overheid 3000 tot 5000 euro bijlegt op de aankoop 
van de eerste honderdduizenden van die auto’s, tot een voldoende schaalgrootte is bereikt. 

De auto’s zullen verkocht worden in de landen waar de overheid de grootste staatssteun 
geeft. Het is niet toevallig dat het Nederlandse aandeel van hybride auto’s zeven keer 
boven het Europese gemiddelde ligt. Het marketingsysteem staat daardoor totaal op zijn 
kop. 

Wat de loonkosten betreft, merkt de heer Heylen op dat, gezien de toelevering voorname-
lijk uit Duitsland komt, voor de Vlaamse assemblage de Duitse loonkosten harder door-
wegen in de productiekosten dan de Belgische. Die laatste tellen, als puntje bij paaltje 
komt, nooit in een beslissing. Hij geeft daarvan voorbeelden. Zo haalde Ford de Galaxy 
van Portugal naar Genk, waar de loonkosten meer dan het dubbele bedragen. Op een 
gegeven ogenblik haalde Vorst de productie van de SEAT Toledo van Spanje naar Brussel. 
Porsche, Volkswagen en BMW investeren in drie nieuwe fabrieken in Dresden en Leipzig, 
op een paar honderd kilometer van de Poolse grens. 

De heer Peter Heller (FCAR) heeft al verschillende fabrieken moeten sluiten. De argu-
mentatie van multinationals is hem bekend. Het eerste motief  voor de sluiting van Opel 
is de overcapaciteit, een probleem dat zowel door management als vakbonden gedurende 
vijf  jaar is genegeerd. De vakbonden redeneerden: gedeeld leed is half  leed. Het gevolg is 
dat vandaag alleen Antwerpen lijdt, terwijl de overcapaciteit niet is opgelost, want Opel 
heeft in totaal 2,5 fabrieken te veel, dus moet het nog minstens een fabriek sluiten. 

Wat zijn de argumenten om voor de sluiting van een bepaalde vestiging te kiezen? Dat is 
bijvoorbeeld kwaliteit, en dat betekent volgens de heer Heller meestal kosten en dikwijls 
klanten. Wat de loonkosten betreft, is Duitsland bij vergelijkbare efficiëntie (dat wil zeg-
gen het aantal manuren dat nodig is om een auto te assembleren) ongeveer 10 percent 
goedkoper dan Antwerpen, dat tussen 100 en 120 miljoen euro per jaar kost aan lonen 
voor ongeveer 2600 werknemers. Antwerpen mag dan de meest performante fabriek zijn 
inzake manuren, zoals de vakbonden en minister-president Peeters herhalen, maar niet 
inzake loonkosten. 

Een ander argument, waarvan de heer Heller onderstreept dat het erg belangrijk is voor 
elke buitenlandse ondernemer, is de flexibiliteit. Het Belgische systeem van betaalde, tijde-
lijke werkloosheid bestaat niet in Duitsland, of toch niet onder die voorwaarden. Zonder 
dat systeem is het voor de ondernemer duurder want hij moet bij economische werkloos-
heid ontslagvergoedingen betalen en, van zodra het weer beter gaat, opnieuw kosten 
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maken om mensen in dienst te nemen. Anderzijds stelt de spreker vast dat dit argument 
blijkbaar niet heeft geholpen in dit geval. 

Een zeer belangrijk, derde argument wordt gevormd door de transportkosten. Door een 
eigen perserij heeft Opel Antwerpen de kosten van binnenkomend materiaal weten te 
reduceren. Anderzijds horen daar ook de kosten bij om de afgewerkte auto’s bijvoorbeeld 
naar Scandinavië te transporteren, wat goedkoper is vanuit Engeland. 

Ook subsidies zijn een argument, evenals de achterliggende markt. Als Opel een fabriek 
sluit in Duitsland, verliest het tien keer meer klanten dan in België. Sterker nog, als de 
Duitsers zich solidair opstellen bij de sluiting van bijvoorbeeld Bochum, en de motoren-
fabriek in Kaiserslautern gaat staken, is Opel binnen twee weken failliet. De spreker her-
innert eraan dat ook bij Renault de markt een belangrijk argument was in de interne 
discussie. 

Verder mag men ook het chauvinisme of nationalisme van sommige managers niet onder-
schatten. Zij gebruiken alle argumenten die ze kunnen gebruiken en niet degene die ze 
moeten gebruiken. 

Daarop noemt de spreker als argument de mogelijkheid voor een multinational om ont-
wikkelingskosten te delen met een lokale fabriek, die meespeelde in de verhuizing van de 
Ford Transit van Genk naar Turkije, naast de loonkosten. Hij erkent dat moeilijk van bui-
tenaf te zeggen is hoe al deze argumenten precies hebben gespeeld in de interne discussie. 
Tot slot wijst hij nog op persoonlijke argumenten, zoals de mogelijkheid dat de verheffing 
van twee Fordmensen in de adelstand de Transit in Engeland heeft gehouden. Dat soort 
redenen komt nooit in de openbaarheid. 

Hij besluit dat de loonkosten niet het enige argument vormen, maar een heel belangrijke 
rol kunnen spelen in de discussie. 

De heer Wilson De Pril (Flanders’ DRIVE – Agoria) werpt tegen dat men de loonkosten 
ook anders kan berekenen. Als men ze ziet in verhouding tot de toegevoegde waarde die 
in de Vlaamse waardeketen wordt gecreëerd bij de assemblage, bedragen zij 65 percent in 
plaats van 5 percent. 

Volgens hem moet de Europese Commissie meer doen dan de inderdaad reële overcapaci-
teit afbouwen. Zij moet tegelijk een proactieve politiek voeren ten aanzien van de transitie 
die de voertuigindustrie kenmerkt, en wel door de afbouwende landen te compenseren 
door samenwerkingsprogramma’s met het oog op het groene voertuig. Als men dat laat-
ste niet apart zoekt maar samen, spaart men kosten en tijd uit en kan men deze industrie 
in Europa houden. De spreker memoreert de uittocht van de ICT-sector naar Azië. Het 
Europese debat om te vermijden dat dit opnieuw gebeurt met de als strategisch erkende 
automobielsector, is dringend en hij roept de leden op hun Europese collega’s aan te spo-
ren. 

De heer Victor Heylen beschrijft de Vlaamse industrie als dienstverlenend. De toege-
voegde waarde valt niet te berekenen omdat er geen marktprijs is om de productiekosten 
mee te vergelijken. De prijs wordt vastgelegd in Duitsland of Zweden en Vlaanderen ont-
vangt een vergoeding voor de assemblage. Hij besluit dat de loonkosten wel degelijk niet 
meer dan 5 percent bedragen en ze spelen dan ook niet mee in beslissingen over locaties. 
Hij verwijst naar ruim 80 Europese dossiers met betrekking tot staatssteun aan de auto-
mobielindustrie waar in geen enkele de loonkost doorslaggevend was bij de keuze van een 
locatie voor investeringen. 

Mevrouw Renilde Craps leidt de vragen over inductief  laden of ‘continuous electric drive’ 
in. Zij gingen over risico’s, kosten en standaarden. 
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De heer Yves Carton (Flanders’ DRIVE – Bombardier) stelt dat, als men bij de elektrische 
auto de CO2-uitstoot van de hele keten bekijkt, men dat ook moet doen bij benzineauto’s. 
Wat de risico’s betreft, wijst hij erop dat de technologie is ontstaan uit de wens om trams 
te laten rijden zonder bovenleiding. Een jaar geleden werd de eerste tram voorgesteld, die 
met die techniek is uitgerust. De spreker wijst erop dat men ook meteen heeft gepraat met 
busfabrikanten en -operatoren. Er zijn inderdaad infrastructuurkosten, maar het risico is 
eerder beperkt, zo leert de eerste ervaring. 

Het enige wat vandaag voor een risico zorgt, is het gebrek van normering inzake mag-
netische straling. Maar technisch is zij onder controle, wat is erkend in een Duits TÜV-
certificaat. Het is nu zaak de technologie over te brengen van tram naar bus, wat voor 
bijkomende complicaties zorgt maar geen onoverkomelijke moeilijkheden. Vlaanderen 
kan daarin een voortrekkersrol spelen als het dat wil.

De heer Dirk Wiesé (Flanders’ DRIVE – EIA Electronics) stelt dat elektrische wagens 
energie-efficiënter zijn, onafhankelijk van de energiebron. Waar de energie vandaan komt, 
vindt deze spreker niet zo belangrijk. 

Het klopt dat er in Frankrijk al trams zonder bovenleiding rijden, maar zij zijn niet geba-
seerd op inductief  laden maar op het systeem van Alstom, waarbij sporen op de grond 
even onder spanning worden gezet als de tram passeert. Bij het systeem van Bombardier 
daarentegen is er helemaal geen contact mogelijk tussen voetgangers en elektrische lei-
ding.

Mevrouw Renilde Craps wijst op het belang van communicatie. Vlaanderen heeft erg 
belangrijke spelers in die sector. De spreker noemt Alcatel-Lucent, IBM, NXP en 
Mobistar. Volgens haar is de technologie klaar om geïmplementeerd te worden. 

De heer Gert Pauwels (Flanders’ DRIVE – Mobistar) vult aan dat Vlaanderen ook grote 
telematicaspelers heeft. Transics werd enkele jaren geleden bedrijf  van het jaar in die sec-
tor. Er zijn mogelijkheden om hun werk voor de zware industrie op de algemene schaal 
van auto’s te brengen. Tele Atlas beschikt over zeer specifieke kennis. In het buitenland 
wordt met veel respect over deze bedrijven gesproken. De spreker ziet op termijn ook toe-
passingsmogelijkheden in thuistelematica, bijvoorbeeld voor ouderlingen. 

De heer Wilson De Pril ziet mogelijkheden voor de techniek van innovatief  aanbesteden. 

Mevrouw Renilde Craps wijst op nog een andere bijdrage die de overheid kan leveren. 
Om nieuwe Vlaamse technieken internationaal te vermarkten, is het belangrijk dat het 
buitenland hier komt kijken. Ze moeten dan wel niet alleen de technologie maar ook de 
toepassing in proefprojecten te zien krijgen. Zij pleit voor grootschalige demonstraties 
waar men industriële betrokkenen de kans geeft iets te laten zien, maar waar ook de regio 
van geniet door zichzelf  op de eerste kaart te zetten. De spreker onderstreept dat nieuwe 
technologieën voor haar geen doel op zich zijn maar een antwoord moeten bieden op de 
behoeften van de industrie, die nieuwe producten wil vermarkten. 

De heer Luc Semeese (Flanders’ DRIVE – Volvo Cars) vertelt een verhaal over Volvo. In 
2005 waren 95 percent van de auto’s die het bedrijf  in Zweden verkocht, benzinewagens, 
vorig jaar nog amper 4,7 percent Op vijf  jaar tijd ging men van nul percent ethanol naar 
50 percent. Dat heeft alles te maken met de beslissing van de Zweedse Regering om tegen 
2020 olieonafhankelijk te zijn. Om te beginnen werden alle grote benzinestations wettelijk 
verplicht ethanol aan te bieden, ook al was er nog geen of slechts een kleine vraag. Verder 
werd de competentieopbouw sterk geprofileerd. Ten derde verkregen ethanolauto’s lagere 
taksen, zowel bij aankoop als bij gebruik, en werden zij vijf  jaar lang vrijgesteld van de 
parkeertaks in grote steden en van de stadstaks in Stockholm. Ten vierde besliste de rege-
ring dat 80 percent van haar eigen wagenpark aan de ethanolnorm zou voldoen. 
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Consumentengedrag is dus wel degelijk en bovendien snel beïnvloedbaar door een flan-
kerend beleid, concludeert de spreker. Ook voor Vlaanderen, dat zich wil profileren als 
groen stedengewest, liggen daar mogelijkheden. 

De heer Wilson De Pril merkt op dat men ook niet te snel mag gaan, want de Vlaamse 
industrie moet in staat zijn om aan de vraag te voldoen. Anders zullen ingevoerde auto’s 
de markt bezetten, waardoor de sprong zelf  zal uitblijven. 

Hij wijst ook op het belang van de elektriciteitsprijs. Vlaanderen is daarvoor afhankelijk 
van het buitenland en ook de taksen – zowel de federale als de Vlaamse – zullen primordi-
aal zijn. De consument zal zijn rekening maken. 

De heer Yves Carton wijst erop dat in het Zweedse onderzoekscentrum van Bombardier 
800 mensen werken, in het Brugse nog 80. Het verschil wordt volledig verklaard door 
innovatief  aanbesteden door de overheid, bijvoorbeeld de spoorwegen. 

Mevrouw Renilde Craps legt uit dat waterstof een licht, ontvlambaar gas is. Dat genereert 
enorme veiligheidsproblemen bij opslag en gebruik. Bij de infrastructuur zullen de proble-
men nog groter zijn dan bij aardgas of  ethanol. In de voertuigtechnologie zelf  is er meer 
en meer evolutie richting brandstofceltechnologie. Van Hool heeft al een bus met brand-
stofcellen die op waterstof werken. Umicore ontwikkelt materialen voor de brandstofcel. 
De spreker wijst op een zekere analogie met het batterijverhaal, al zal het dus vanwege de 
veiligheid en de infrastructuur langer duren. 

Wat de krachtenbundeling betreft, wijst mevrouw Craps erop dat het plan van Flanders’ 
DRIVE heel breed gaat en verschillende actoren betrekt. Het is nu tijd om de bundeling 
snel in de praktijk uit te proberen. 

De heer Wilson De Pril herinnert aan de verschillende vormen van samenwerking die in 
de presentatie werden genoemd. Hij kondigt een testcentrum voor proefwagens aan. Dat 
is van belang voor zowel de gebruikers als het smart grid. 

Gesprekken met ontwikkelaars bij de autoconstructeurs leren de heer Peter Heller dat op 
dit moment de ware batterij nog niet bestaat en dat de efficiëntie van de huidige benzi-
nemotor nog niet uitgeput is. Hij zegt niet neen tegen de elektrische auto maar het blijft 
een blik in de glazen bol. Dat neemt niet weg dat alle wegen moeten onderzocht worden. 
Anderzijds wijst hij erop dat Japanse en Duitse constructeurs elk een miljard euro investe-
ren in het onderzoek naar andere aandrijving. Hij waarschuwt voor zelfoverschatting en 
overdreven optimisme. 

Vlaanderen moet wel doen wat het kan. Zo gelooft hij in het initiatief  met betrekking tot 
bussen. Die aanpak zal de infrastructuur immers betaalbaar maken. Maar met bedrijven 
van het formaat van Bosch, Siemens en Continental kan men beter afspraken maken over 
samenwerking, mede met het oog op productie en werkgelegenheid. 

De heer Wilson De Pril is realistisch over de financiële kracht van Vlaanderen in de mon-
diale wedijver. De technische en technologische competentie is er. De keuzes in het voor-
liggende plan werden gewikt en gewogen met honderden bedrijven en de spreker gelooft 
in een doorbraak. 

Een belangrijke sterkte voor de regio wordt gevormd door de constructeurs die thans in 
Vlaanderen aanwezig zijn. Als zij bereid zijn om samen met de toeleveranciers aan die 
ontwikkeling te werken, komen beide veel verder. De laatste zouden het zonder de eerste 
veel moeilijker hebben maar ook de eerste kunnen daardoor meer en meer specialist wor-
den in hun product zelf  en niet alleen de fabricage ervan. Verankering heeft te maken met 
kennisopbouw, die gedeeld wordt met andere bedrijven in een open innovatie. 
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De heer Victor Heylen wijst erop dat de ontwikkelingen in de automobielindustrie lang-
zaam verlopen, zonder sprongen. Toch blijken er na een tijd nieuwe spelers en zelfs een 
nieuw speelveld te zijn. Hoe kan men als kleine regio inspelen op het onbekende dat ons 
te wachten staat? De spreker antwoordt: maak gebruik van de gelegenheden. Die zijn er 
altijd. Hij geeft het voorbeeld van de Chinese interesse in de assemblagefabriek van Volvo 
in Gent en verwijst naar PD&E, het nog steeds operationele ex-Volvo, ex-Mitsubishi R&D 
center in Eindhoven. De volgende partners zullen hoe dan ook de Chinezen zijn. 

De heer Peter Heller wijst op de mogelijkheid om de perserij van Opel open te houden. Hij 
verwacht een scheiding in het huwelijk tussen Volvo en Ford en dan kan hij zich voorstel-
len dat men vanuit Antwerpen geperst staal aan Gent levert. Dit bezorgt werk aan 400 tot 
600 mensen en een toegevoegde waarde voor Vlaanderen. 

De voorzitter,

Patricia CEYSENS

De verslaggever,

Lydia PEETERS
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Gebruikte afkortingen

ACEA European Automobile Manufacturers’ Association
Agoria Federatie van de technologische industrie
BRIC-landen Brazilië, Rusland, India, China
cao collectieve arbeidsovereenkomst
CEO chief executive officer
FCAR Flanders’ Centre for Automotive Research
ICT informatie- en communicatietechnologie
OEM Original Equipment Manufacturer
SUV Sports Utility Vehicle
TÜV Technischer Überwachungsverein (Duitse organisatie voor veiligheids- 
 certificering)
VIM Vlaams Instituut voor Mobiliteit


