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Commissie voor Openbare Werken,
Mobiliteit en Energie

VOORZITTER : Mevrouw Wivina Demeester-De
Meyer

— De interpellatie wordt gehouden om 14.10 uur.

Interpellatie van de heer Johan Malcorps tot de
heer Gilbert Bossuyt, Vlaams minister van Mobili-
teit, Openbare Werken en Energie, over de nood
aan concrete ondersteuning van energiezuinig en
milieuvriendelijk rijden in Vlaanderen

De voorzitter : Aan de orde is de interpellatie van
de heer Malcorps tot de heer Bossuyt, Vlaams mi-
nister van Mobiliteit, Openbare Werken en Ener-
gie, over de nood aan concrete ondersteuning van
energiezuinig en milieuvriendelijk rijden in Vlaan-
deren.

De heer Malcorps heeft het woord.

De heer Johan Malcorps : Mevrouw de voorzitter,
mijnheer de minister, collega’s, in de studie ‘In-
vloed van het rijgedrag op de verkeersemissies
2002’, een studie van de VUB en het TNO op aan-
vraag van Aminal, worden concrete aanbevelingen
gegeven om energiezuiniger en milieuvriendelijk
met de wagen te rijden. Chauffeurs die met deze
tips rekening houden, stoten in de stad 5 percent
minder CO, uit en op buitenwegen zelfs 25 percent
minder.

De invloed op de emissies van NOx, de voorloper
van ozon, zijn spectaculair : ecologisch rijgedrag
leidt tot 50 percent minder NOx-uitstoot, zowel in
de stad als in buitengebieden. Op basis van deze
studie lanceerde de vorige Vlaamse milieuminister
de zogenaamde ‘ROB-campagne' : ‘rustig op de
baan’ om te komen tot een veiliger én een milieu-
vriendelijker verkeer.

Ook de VITO is al jarenlang bezig met onderzoek
naar de invloed van de rijstijl op emissies van wa-
gens. Met haar VOEM-meetsysteem, waarbij

Dinsdag 1 juli 2003

VOEM staat voor ‘Vito's op-de-weg emissie- en
energiemeetsysteem’, kan ze nauwgezet het ver-
schil meten tussen de vervuiling veroorzaakt door
chauffeurs met een assertieve of zogenaamde spor-
tieve rijstijl en chauffeurs met een gewone rijstijl.
Een sportieve rijstijl kenmerkt zich door hoge snel-
heden, voortdurend accelereren met hoge toeren-
tallen en plots afremmen. Op landelijke en stedelij-
ke wegen leidt dit tot 50 percent extra brandstof-
verbruik. Bovendien staat daar nauwelijks tijds-
winst tegenover. Daarnaast wordt ook de klemtoon
gelegd op het belang van een goed onderhoud van
de wagen, bijvoorbeeld de bandenspanning.

In Nederland loopt een meerjarenprogramma rond
wat men er noemt ‘Het Nieuwe Rijden’. ‘Het Nieu-
we Rijden’ promoot een optimale manier van auto-
rijden die aansluit bij de ontwikkelingen op motor-
technisch gebied. Deze rijstijl biedt naast aanzien-
lijke CO,-reductie, meer veiligheid, meer comfort
en rijplezier en is ook fors kostenbesparend voor
de automobilist door een lager brandstofverbruik,
minder slijtage en daardoor ook lagere onder-
houds- en schadekosten. In het kader van de subsi-
dieregeling 'CO,-reductie Verkeer en Vervoer', ge-
publiceerd in de Staatscourant van 2 november
2001, is ook in een specifiek subsidieprogramma
voorzien voor projecten op het vlak van het ‘nieu-
we rijden’. Dan gaat het met name om steun aan de
installatie van brandstofbesparende in-carappara-
tuur, de inrichting van rijopleidingen en de aan-
schaf van rijsimulatoren met dit doel. De subsidie-
regeling is gericht op gemeenten, provincies, bedrij-
ven, brancheorganisaties, consumentenverenigin-
gen, organisaties inzake verkeersveiligheid en de
aanbieders van voortgezette rijopleidingen, bij-
voorbeeld rijscholen.

Zwitserland gaat nog een stap verder. Vanaf 1 janu-
ari 2005 moet men de ‘sparsame Fahrweise’ be-
heersen om te slagen voor het rijexamen, dus om
een rijbewijs te kunnen halen. De opleiding van
‘Eco-Drivers’ is nu reeds erkend als voortgezette
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rijopleiding. Men werkt er met een erkende ‘Eco-
Trainer’ en leswagens uitgerust met gehomologeer-
de ‘Ecol.og's’, een meetinstrument dat continu het
brandstofverbruik meet.

Ook de federale overheid besteedde al aandacht
aan het beperken van de emissies door het verkeer.
Ik verwijs bijvoorbeeld naar de brochure ‘Proper
rijden : uw keuze ?’ van de Federale Diensten voor
het Leefmilieu met tips inzake propere voertuig-
keuze, maar ook tips inzake slim en dus zuinig rij-
den.

Als we de intenties uit MINA-3 — bijvoorbeeld in
het thema ‘fotochemische luchtverontreiniging’ —
en uit het milieuhoofdstuk van het ontwerp van
Vlaams Mobiliteitsplan inzake milieugerichte auto-
keuringen en rijopleidingen waar willen maken,
moet er hoe dan ook worden samengewerkt met
de federale overheid die bijvoorbeeld bevoegd is
voor productnormen, autokeuring en rijopleiding.
Dit neemt niet weg dat ook het Vlaams Gewest
een deel van de verantwoordelijkheid kan opne-
men en het Nederlands voorbeeld kan volgen door
bijvoorbeeld opleidingen of bijscholingen aan te
moedigen om tot een energiezuinige en milieu-
vriendelijke aanpassing van de rijstijl te komen. Dit
zou dan bijvoorbeeld kunnen door een parallelle
module op te nemen in de samenwerkingsovereen-
komst milieu en het mobiliteitsconvenant inzake
het stimuleren van bijvoorbeeld lokale initiatieven
met betrekking tot energie- en milieuvriendelijk
rijden.

Mijnheer de minister, welke initiatieven, buiten de
reeds genoemde, lopen dienaangaande momenteel,
al dan niet in codrdinatie met u en uw administra-
tie ? Acht u het wenselijk op de bestaande studies
en onderzoeksprojecten, bijvoorbeeld van Aminal
en de VITO, voort te bouwen en een concrete rege-
ling uit te werken ? Zijn er nu al vormen van finan-
ciéle steun mogelijk voor opleidingen inzake ener-
giezuinig en milieuvriendelijk rijden ? Is het niet
nodig hiervoor in een vorm van ondersteuning te
voorzien ? Of wilt u via uw diensten zelf initiatie-
ven nemen om in Vlaanderen een aanbod te creé-
ren aan opleidingen inzake energiezuinig en mi-
lieuvriendelijk rijden, al dan niet in samenwerking
met rijscholen of reeds bestaande vormingsinitia-
tieven ?

Welk overleg wordt ter zake gevoerd met de fede-
rale overheden bevoegd voor leefmilieu en
verkeer ? Bent u voorstander van de integratie van
het aanleren van een energiezuinige en milieu-

vriendelijke rijstijl in de bestaande rijopleiding en
zult u daar bij de federale overheid op
aandringen ? Kunnen in afwachting en in aanloop
daartoe geen Vlaamse initiatieven ontwikkeld wor-
den ? Hoe dan ook heeft het gewest de ambitie om
meer zeggenschap te krijgen over de rijopleidingen
in het verlengde van de al bestaande verantwoor-
delijkheid voor verkeerseducatie, waarbij ik bij-
voorbeeld verwijs naar de aanbevelingen van de
Kristoffelcommissie die in deze commissie reeds
herhaaldelijk ter sprake zijn gekomen.

Tot slot wens ik nog even aan te sluiten bij de actu-
aliteit. We volgen allemaal de federale regeringson-
derhandelingen op de voet. Momenteel wordt daar
een heel Kyoto-hoofdstuk besproken waarin een
aantal interessante zaken naar voren worden ge-
schoven, onder meer de variabilisering van de au-
tokosten. Dit is een onderwerp dat vrij goed bij
mijn interpellatie aansluit, want het is de bedoeling
de mensen ertoe aan te zetten om minder met de
auto te gaan rijden. Daarbij wordt onder meer ge-
dacht aan een accijnsverhoging voor diesel en ben-
zine en aan het klikmechanisme, een zuiver federa-
le aangelegenheid. Om die zaken te financieren
zou men echter ook een beroep doen op het ge-
westelijk niveau.

Er zal in dat verband in ieder geval overleg moeten
worden gepleegd. Een en ander zou immers bete-
kenen dat de inschrijvingstaks verminderd of afge-
schaft wordt. Er wordt ook gedacht aan de BIV. De
bevoegdheid daarover is pas naar het Vlaams Ge-
west overgeheveld en vormt voor ons een belang-
rijke bron van inkomsten. Ik vind het in ieder geval
een goed idee om de variabilisering door te voeren.
Toch had ik willen weten hoe we daarbij betrokken
zullen worden en wat dit voor het Vlaams Gewest
aan minderinkomsten kan betekenen.

De voorzitter : De heer Caluwé heeft het woord.

De heer Ludwig Caluwé : Mijnheer de minister, ik
wil het even hebben over die variabilisering omdat
daar nogal wat verwarring over bestaat. Het Lam-
bermontakkoord hield in dat, vermits de accijnzen
niet mee werden overgeheveld naar de gewesten,
het uiterst moeilijk zou zijn om vooralsnog over te
gaan tot een variabilisering van de autokosten. Dit
zou in ieder geval overleg vereisen tussen de ge-
westen en de federale overheid. De minderinkom-
sten die daaruit zouden voorvloeien, zouden uiter-
aard moeten worden gecompenseerd door een ver-
hoging van de personenbelasting die dan aan de
gewesten zou worden overgedragen. Dit lijkt me
niet meer dan billijk.
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Ik vraag me af wat de onderhandelaars op dit
ogenblik eigenlijk aan het beslissen zijn. Als ik de
kranten moet geloven, zouden ze de inschrijvings-
taks afschaffen. Andere kranten beweren dan weer
dat het om de BIV zou gaan, de belasting op de in-
verkeerstelling.

Eigenlijk is die inschrijvingstaks niets anders dan
de 62 euro die een autobestuurder als retributie
betaalt voor het verkrijgen van de nummerplaat,
iets wat federaal is gebleven. Als dat zo is, dan gaat
het om de 62 euro die iemand eenmalig betaalt op
het ogenblik dat hij zich een wagen aanschaft, een
wagen die pakweg 7 jaar zou moeten meegaan. 1k
neem echter aan dat men voor de compenserende
accijnsverhoging wel meer zal betalen dan die 62
euro over een periode van 7 jaar. Als de federale
overheid enkel de inschrijvingstaks afschaft en on-
dertussen de accijnzen verhoogt, dan gaat het om
een verkapte, maar rabiate belastingverhoging en
niets anders dan niet.

Misschien kan de minister een en ander verduide-
lijken.

De voorzitter : Minister Bossuyt heeft het woord.

Minister Gilbert Bossuyt : Mijnheer de voorzitter,
de duidelijkheid is in ieder geval dat we onze be-
voegdheden hebben en ons daaraan houden. We
wachten nu verder de vorming af van de federale
regering, met haar bevoegdheden. We zullen dan
zien hoe wij ons daar ergens kunnen, mogen, willen
of moeten inschakelen. Ik doe dus niet mee aan
een soort paniekvoetbal. Ik hoor ook van alles,
maar ik weet ook dat er over niets een akkoord is
als er niet eerst een akkoord is over het geheel.

Ik weet dus niet of we moeten instappen. Dat is
een keuze en het gaat om een methode waarvan
wij de gevolgen ook zullen voelen. Er wordt over
van alles en nog wat gesproken, ook met betrek-
king tot onze bevoegdheden. Ook ik kijk dus met
belangstelling naar het verloop van de onderhan-
delingen uit.

De heer Ludwig Caluwé : Over veranderingen aan
de verkeersreglementering wordt op federaal ni-
veau onderhandeld — dat is iets anders.

Minister Gilbert Bossuyt : Dat klopt, maar er zijn
duidelijk ook een aantal raakvlakken met onze be-
voegdheden. Alles zal worden uitgeklaard als er
een echt akkoord is. U bekijkt de zaken door een
politieke bril, maar ik ben een lid van de regering.

Ik kan politiek reageren, en dat doe ik ook, maar
niet als minister. Er worden een aantal interessante
voorstellen en mogelijkheden besproken, maar we
wachten de onderhandelingen af, zo niet voeren we
een virtueel debat.

De heer Johan Malcorps : Het gaat wel degelijk
over de belasting op de inverkeerstelling, en dus
moet het gewest bij de zaak worden betrokken.

Mevrouw Wivina Demeester-De Meyer, voorzit-
ter : Deze kwestie is belangrijk. De minister heeft
het wel over een virtueel debat, maar morgen-
avond kunnen de onderhandelingen al afgelopen
zijn. Als commissievoorzitter durf ik te vragen of
we het als Vlaamse overheid kunnen dulden dat
ons zaken worden opgedrongen waarover we niet
kunnen meepraten. We merken nu reeds twee in-
terpretaties. De ene heeft het over de inschrijvings-
taks, de ander over de belasting op de inverkeer-
stelling en dat zijn twee verschillende taksen. Blijk-
baar weet de minister evenmin waarover het pre-
cies gaat.

De heer Ludwig Caluwé : Er zijn vier verschillende
taksen : de inschrijvingstaks, de belasting op de in-
verkeerstelling, de gewone verkeersbelasting en
het eurovignet. Drie ervan zijn geregionaliseerd.
De overblijvende is geen echte belasting, maar een
soort vergoeding.

Minister Gilbert Bossuyt : Ik wil wel meedoen aan
virtuele debatten, maar ik verkies te wachten tot
iedereen het eens is, want een aantal zaken die
worden besproken tijdens de federale onderhande-
lingen zijn zelfs niet verenigbaar. Een minister van
de Vlaamse regering zal pas reageren op concrete
punten.

De voorzitter : Mijnheer de minister, misschien
kunt u eerst reageren op de interpellatie van de
heer Malcorps en daarna zien we of we nog debat-
teren over de rest.

Minister Gilbert Bossuyt : Mevrouw de voorzitter,
ik deel de bekommernis van de heer Malcorps. Een
milieuvriendelijk en energiezuinig rijgedrag maakt
deel uit van zowel het Mobiliteitsplan Vlaanderen
als het MINA-plan 3.

Mijnheer Malcorps, ik wijs erop dat de door u aan-
gegeven koolstofdioxdereducties aan de hoge kant
zijn. Een grootschalig onderzoek van Novem in
Nederland, waarbij ongeveer 6.000 personen waren
betrokken, wijst in de richting van een reductie met
7 percent. In het ontwerp van Mobiliteitsplan
Vlaanderen wordt geopteerd voor een tweesporen-
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aanpak. Ook de milieuadministratie is daar voor-
stander van.

Voor nieuwe bestuurders gaat de voorkeur uit naar
een aanpassing van de rijopleiding. Het gaat im-
mers om een nieuwe rijstijl, die het best van al in
de praktijk wordt ingeoefend. Deze nieuwe rijstijl
maakt maximaal gebruik van de gewijzigde techni-
sche mogelijkheden van de nieuwe generaties van
automotoren. Het is jammer dat de vorige jaren zo
weinig federale initiatieven terzake werden geno-
men. In de komende maanden zullen, na de goed-
keuring van het mobiliteitsplan Vlaanderen, onder-
handelingen met de federale overheid worden op-
gestart. Het is de bedoeling om zowel in de rijop-
leiding als in het rijexamen de principes van mi-
lieuvriendelijk en energiezuinig rijden op te
nemen. De aandacht moet in de eerste plaats gaan
naar de bijscholing van de opleiders en van de exa-
minatoren, want zij zijn nog niet ingesteld op de
veranderingen. Dezelfde logica wordt ook in Ne-
derland gevolgd.

Op het vlak van voorlichting en sensibilisatie wer-
den reeds enkele initiatieven genomen. Ik verwijs
hier bijvoorbeeld naar de brochure ‘ideeén voor
energiebewust en veilig rijden’ en naar de website
www.energiesparen.be. Voor bestuurders die reeds
beschikken over een rijbewijs wordt voorgesteld
om in samenwerking met de milieuadministratie
aanvullende, gerichte sensibilisatiecampagnes op te
zetten om de principes van een milieuvriendelijk
rijgedrag op een eenvoudige manier aan te leren.
We denken hierbij onder andere aan een affiche-
campagne langs de snelwegen.

Vlak na een cursus wordt een brandstofverbruikre-
ductie van 10 percent waargenomen. Na verloop
van tijd daalt deze reductie echter. Waarschijnlijk is
ondersteunende technologie nodig om een blijven-
de feedback te geven op het vlak van het rijgedrag.
Instrumenten die kunnen worden ingezet, zijn eco-
nometers, cruise control, snelheidsbegrenzers, eco-
toerentellers, enzomeer. Nederland ondersteunt de
inbouw van dergelijke toestellen door de BTW af
te schaffen bij aankoop van een wagen die hieraan
voldoet. Het systeem kent een redelijk groot suc-
ces. In Belgié€ behoort dit alles echter tot de federa-
le bevoegdheid. Ook inzake de productnormen ligt
de bevoegdheid op federaal vlak. Het lijkt me dan
ook logisch dat de mogelijkheid tot het invoeren
van een nieuwe reglementering inzake instrumen-
ten die een verminderd brandstofverbruik beogen,
federaal wordt voorbereid en dat van daaruit de

nodige initiatieven op het Europese niveau worden
genomen.

Op lokaal vlak zijn er reeds mogelijkheden om via
het convenantenbeleid specifieke, door het gewest
gesubsidieerde, acties te ondernemen. Ik verwijs
naar de concrete mogelijkheden van module 15,
waarmee de gemeentelijke activiteiten worden ge-
subsidieerd die de druk op het leefmilieu, uitgeoe-
fend door verkeer en vervoer en de bijbehorende
infrastructuren, verminderen.

Ten slotte wil ik erop wijzen dat het totale energie-
verbruik van het voertuigenpark niet alleen afhan-
kelijk is van het individuele rijgedrag, maar ook
van de beoogde modal shift, van de algemene ver-
keersreglementering, zoals bijvoorbeeld die met
betrekking tot de toegelaten maximale snelheid,
van een optimale verkeersregeling op kruispunten
en van het aanbieden van extra verkeershandha-
vingsmogelijkheden aan de lokale en federale poli-
tie en ten slotte ook van de inrichting van de weg.
Het is vooral ten aanzien van deze laatste aspecten
dat het gewest de hoofdverantwoordelijkheid
draagt en systematisch opneemt. In de opeenvol-
gende begrotingen is duidelijk merkbaar dat veel
inspanningen worden geleverd.

De voorzitter : De heer Malcorps heeft het woord.

De heer Johan Malcorps : Mevrouw de voorzitter,
ik dank de minister omdat hij zo positief reageert
op de voorstellen. Uiteraard moet alles samen met
de federale collega’s worden bekeken.

Mijnheer de minister, op het vlak van de rijoplei-
ding kunnen we misschien reeds anticiperen op een
overdracht naar de gemeenschappen en gewesten.
We zouden reeds initiatieven kunnen nemen. U
zegt dat op lokaal vlak reeds een en ander mogelijk
is via module 15, en dat is positief. Misschien kan
een campagne op touw worden gezet om dergelijke
initiatieven te stimuleren. Er komen wellicht nog
ozonpieken, en misschien vormen die een goed
moment om de mensen in te lichten. (Opmerkin-
gen van minister Gilbert Bossuyt)

Ik heb het reeds gehad over de belasting op de in-
verkeerstelling. Ik herinner me dat voormalig mi-
nister Stevaert ongeveer een anderhalf jaar gele-
den ideetjes heeft gelanceerd over milieuvriendelij-
ke en hoffelijke chauffeurs. Het ging daarbij over
de modulering van de verkeersbelasting die voor
100 percent tot de gewestelijke verantwoordelijk-
heden behoort. Het zou interessant zijn om
chauffeurs te stimuleren die extra inspanningen le-
veren om hun voertuig uit te rusten of om rijoplei-



-5- Vlaams Parlement — Commissievergadering — Nr. 271 — 1 juli 2003

Malcorps

dingen te volgen om milieuvriendelijker en minder
‘sportief’ te rijden. Hoe ver staat het met die modu-
lering in milieuvriendelijke richting ? Worden op
dat vlak initiatieven genomen ? Het is immers een
volledig Vlaamse bevoegdheid.

De voorzitter : De heer Caluwé heeft het woord.

De heer Ludwig Caluwé : Ik wil wel toegeven dat
het hier gaat om een virtueel debat, maar in dit vir-
tuele debat wil ik toch nog enkele elementen aan-
halen. De krantenberichten versterken me in mijn
overtuiging dat het louter gaat om de inschrijvings-
taks, omdat daarin wordt gezegd dat het gaat om
een forfaitaire belasting. De andere verkeersbelas-
tingen zijn niet forfaitair, maar staan in functie van
bijvoorbeeld de grootte van het voertuig.

Ook indien het toch iets anders zou zijn, denk ik
dat Vlaanderen een inbreng moet hebben in het
beleid en de discussie moet voeren over de eventu-
ele belasting die wordt verminderd. Ik hoop dat de
parlementaire voorschriften toelaten om dat nog
tijdig te doen. Het lijkt me logischer om de ver-
keersbelasting te verminderen dan bijvoorbeeld de
belasting op de inverkeerstelling, die enkel wordt
geind bij de aankoop van een voertuig. Ik denk dat
het zinvoller is mensen aan te moedigen om een
voertuig te houden dan om permanent van voer-
tuig te wisselen.

De voorzitter : Minister Bossuyt heeft het woord.

Minister Gilbert Bossuyt : Dat het gaat om een vir-
tueel debat, wil natuurlijk niet zeggen dat er geen
relatie zou kunnen bestaan met de realiteit. Op dit
ogenblik is het echter nog geen realiteit. De
Vlaamse regering is wat dat betreft vanzelfspre-
kend toch in een bepaalde richting aan het denken.
Ze heeft een aantal maatregelen genomen om
chauffeurs ertoe aan te zetten oog te hebben voor
de milieu-aspecten van het verkeer.

Als de federale regering maatregelen treft, zullen
we zien in welke mate die maatregelen overeen-
stemmen met het beleid dat in Vlaanderen wordt
gevoerd. Als er overeenkomsten zijn, zullen we ons
daar maximaal in inschakelen. Vanzelfsprekend
nemen we alle mogelijke maatregelen om het rijge-
drag van chauffeurs positief te beinvloeden. Ik wil
signaleren dat we ook op vele andere domeinen
heel belangrijke inspanningen doen die recht-
streeks verband houden met de problemen die de
heer Malcorps heeft aangehaald. Ik denk bijvoor-
beeld aan onze promotie van het openbaar vervoer

en dergelijke. Die maatregelen vormen dus eigen-
lijk een geheel. De Vlaamse regering zal zich wat
dit betreft zo positief mogelijk opstellen, maar ik
kan natuurlijk niet reageren op maatregelen die op
dit ogenblik nog niet werden getroffen.

De voorzitter : Het incident is gesloten.

Interpellatie van de heer Johan De Roo tot de heer
Gilbert Bossuyt, Vlaams minister van Mobiliteit,
Openbare Werken en Energie, over de liberalise-
ring van de elektriciteits- en gasmarkt op 1 juli
2003

Vraag om uitleg van de heer Johan De Roo tot de
heer Gilbert Bossuyt, Vlaams minister van Mobili-
teit, Openbare Werken en Energie, over de liberali-
sering van de elektriciteits- en gasmarkt

De voorzitter : Aan de orde is de interpellatie van
de heer De Roo tot de heer Bossuyt, Vlaams minis-
ter van Mobiliteit, Openbare Werken en Energie,
over de liberalisering van de elektriciteits- en gas-
markt op 1 juli 2003, met daaraan toegevoegd de
vraag om uitleg van de heer De Roo tot minister
Bossuyt, over de liberalisering van de elektriciteits-
en gasmarkt.

De heer De Roo heeft het woord.

De heer Johan De Roo : Mevrouw de voorzitter,
mijnheer de minister, collega’s, het is inderdaad lo-
gisch om mijn interpellatie en vraag om uitleg
samen te behandelen, omdat ze over hetzelfde on-
derwerp gaan.

Het is vandaag een historisch moment om dit
thema aan te kaarten, want 1 juli 2003 is de fameu-
ze datum die de Vlaamse overheid heeft gekozen
voor de liberalisering van de elektriciteits- en gas-
markt. Dat wil zeggen dat het vandaag een mo-
ment van grote verandering is, althans in theorie.
Of het in de praktijk ook zo’n vaart zal lopen, zul-
len we nog moeten afwachten.

Als gewone verbruiker kan men nu dus officieel
kiezen voor een andere leverancier. De meeste
Vlamingen werden in de loop van de maand mei
2003 verrast door een brief van hun intercommu-
nale die op een vrij ingewikkelde manier was opge-
steld. Velen begrepen die brief dan ook niet en er
werden veel vragen over gesteld. Als de ontvanger
er zich geen vragen bij stelde en geen keuze maak-
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te, bleef hij of zij bij de standaardleverancier van
vroeger.

Een tijdje geleden vernam ik uit de pers dat 1 per-
cent van de Vlamingen van leverancier zou veran-
deren. Vanmorgen hoorde ik op de radio dat het
om 2 percent van de Vlamingen zou gaan. Ik weet
niet welk percentage het juiste is, maar ik zou het
graag weten. De trage reactie van de particuliere
klant is waarschijnlijk te wijten aan de ondoorzich-
tigheid van de markt en de complexiteit van de
problematiek. Velen weten niet welke alternatieve
leverancier wat aanbiedt. Ik denk ook dat er nog
geen vertrouwen is in die alternatieve leveranciers.
Omdat de klanten de prijs niet kennen, onderne-
men ze voorlopig nog niet veel.

Naast deze ondoorzichtige informatie omtrent ta-
riefstructuren bestaat er natuurlijk ook nog steeds
enige onrust over de fameuze sociale tarieven.
V6or de federale verkiezingen van 18 mei 2003 was
iedereen uiteraard resoluut voorstander van zowel
het behoud van de sociale tarieven voor de kleine
elektriciteits- en aardgasverbruikers als van de in-
voering van maximumprijzen voor elektriciteit en
aardgas. Het koninklijk besluit daaromtrent werd
ondertussen blijkbaar genomen, maar de overheid
wacht nog op het advies van de CREG. Misschien
is dat advies er al, ook daarover had ik graag dui-
delijkheid gekregen van de minister.

Aan de KB’s over de maximumprijzen wordt blijk-
baar nog gewerkt. Daarom werd een voorlopig ak-
koord afgesloten met de meest prominente leve-
ranciers, namelijk Electrabel en Luminus, om de
maximumtarieven niet te verhogen in de loop van
2003. Wordt deze overeenkomst om de maximum-
tarieven te respecteren en de tarieven niet te ver-
hogen, ook nageleefd door de andere leveranciers
of is dat nog niet het geval ?

Een derde probleem omvat de gevolgen van de li-
beralisering voor de Vlaamse steden en gemeen-
ten. Het is niet de eerste keer dat hier in het
Vlaams Parlement wordt gevraagd wanneer ze
hierover financiéle duidelijkheid zullen krijgen.
Veel Vlaamse gemeenten en steden hebben name-
lijk middelen ingeschreven in de ontvangstenzijde
van hun begroting, voor een gedeelte op aanraden
van de minister van Binnenlandse Aangelegenhe-
den. Door, in tegenstelling met Brussel en Wallo-
nié, de vrijmaking in Vlaanderen zo snel door te
voeren, verliezen in ieder geval de Vlaamse ge-
meenten en steden een belangrijk percentage van
hun inkomsten. In 2002 leverde de elektriciteitsdis-

tributie aan de Vlaamse gemeenten die deel uitma-
ken van een gemengde intercommunale nog 302
miljoen euro inkomsten op. Dat valt nu terug tot
ongeveer 121 miljoen euro of 36 percent van de
vroegere inkomsten.

Bovendien moeten de Vlaamse steden en gemeen-
ten bijna 11 miljoen euro van dat bedrag besteden
aan de betaling van de openbare verlichting. Dat is
blijkbaar een vergetelheid, die we met een aange-
past decreet willen rechtzetten. We willen dat dit
wordt beschouwd als een openbare dienstverplich-
ting. Ik denk dat we hier nog op zullen moeten te-
rugkeren. Deze kwestie zou morgen blijkbaar in
plenaire vergadering kunnen worden behandeld.
Vroeger werd dat verrekend in de elektriciteits-
prijs van elke particulier, zelfstandige en KMO,
maar die verrekening werd afgeschaft.

Het gaat zelfs zo ver dat de zuivere intercommuna-
les al een klacht hebben ingediend bij de Raad van
State tegen het onbehoorlijk bestuur van de
CREG. Het KB dat in een financiéle compensatie
zou voorzien voor het inkomstenverlies van de ge-
meenten laat maar op zich wachten, ook al voorzag
de programmawet van eind december 2002 in de
volledige compensatie van het netto-inkomstenver-
lies van de gemeenten.

Daarover is nog geen nieuws naar buiten gesijpeld
uit de federale regeringsonderhandelingen. Is dat
engagement vergeten ? Komt daar iets van in
huis ? Ik kan niet anders dan de vragen hier stel-
len, want ik zetel niet in het federale parlement,
maar deze kwestie heeft natuurlijk ook een weer-
slag op de gemeenten en steden in Vlaanderen. Er
is een veel grotere weerslag op de Vlaamse ge-
meenten en steden omdat de liberalisering hier
start op 1 juli 2003, en elders nog niet. Gelet op de
economische crisis en het begrotingstekort zijn
veel Vlaamse steden en gemeenten bezorgd over
het uitblijven van een compensatieregeling.

Mijnheer de minister, uw voorganger heeft tiental-
len keren aangekondigd dat de liberalisering van
de elektriciteitsmarkt een belangrijke prijsdaling
voor de consument met zich zou brengen. Vanuit
diverse sectoren en het middenveld bestaat daar-
over heel wat twijfel. Betrokkenen die het kunnen
weten, durven daar geen uitspraken over doen.
Mijnheer de minister, klopt het dat de liberalise-
ring effectief zal resulteren in een prijsdaling ? Zal
de praktijk anders verlopen ?

Onbehoorlijk bestuur is een term die de essentie
van het probleem goed samenvat. De Vlaamse re-
gering is er duidelijk niet in geslaagd de liberalise-
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ring in goede banen te leiden. De voorbije week
zijn er nog een aantal beslissingen moeten vallen.
In Nederland werd de liberalisering zelfs met zes
maanden uitgesteld. Ook Brussel en Wallonié stel-
len een latere streefdatum voorop. Bestaat het ge-
vaar niet dat Vlaanderen de proeftuin wordt voor
alles wat er misloopt ? De Vlaamse regering zou
garant moeten staan voor een duidelijke omkade-
ring en juridische degelijkheid. Waarom vindt deze
liberalisering in Vlaanderen in dergelijke onduide-
lijke omstandigheden plaats ? Wat is de stand van
zaken met betrekking tot de klachten van de zuive-
re intercommunales ten aanzien van de CREG ?
Ligt de VREG ook onder vuur ?

Mijnheer de minister, u liet weten stappen te on-
dernemen bij de federale regering om zo snel mo-
gelijk een oplossing te vinden voor de dominante
positie van Electrabel op de Belgische markt. We
stellen vast dat er van een echte vrijgemaakte
markt geen sprake is, met als gevolg dat er weinig
marge is voor effectieve prijsdalingen. Welke stap-
pen werden hieromtrent genomen ? Zal de over-
heid overgaan tot een veiling ?

Een immens probleem betreft de import van ener-
gie. Vanuit Duitsland is er geen import mogelijk
omwille van het gebrek aan kabels, vanuit Neder-
land zal er ook niet veel kunnen worden geimpor-
teerd aangezien dat land met een schaarste kampt.
Dan is er nog Frankrijk dat over grote hoeveelhe-
den beschikt, maar helaas zijn de bestaande lijnen
oververzadigd. Van een echt opengetrokken markt
kunnen we dus niet spreken. Bestaan er plannen
om te voorzien in bijkomende bekabeling ?

Beschikt u over concrete cijfers met betrekking tot
het aantal particuliere stroomverbruikers die zich
aan een leverancierswissel waagden ?

Deze week liet Electrabel verstaan dat wie goed-
kopere tarieven inzake elektriciteit wil, zelf het ini-
tiatief moet nemen om te onderhandelen over ta-
rieven. Electrabel geeft echter zelf toe dat onder-
handelen niet altijd een goed idee is omdat de tota-
le prijs onder meer wordt bepaald door het vervoer
van elektriciteit tot in elk huis. Dit zal als gevolg
hebben dat klanten in dichtbevolkte gebieden na
persoonlijke onderhandelingen een lager tarief zul-
len betalen, in tegenstelling tot klanten in dunner
bevolkte gebieden. Is dat correct ? Wat is de stand
van zaken met betrekking tot concrete maatrege-
len voor een financiéle compensatie voor het in-
komstenverlies van steden en gemeenten ?

De principes over de sociale tarieven liggen vast,
alsook het financieel kader. Helaas ligt de bereke-
ning van de effectieve kostprijs van de sociale ta-
rieven niet vast. Als daar vragen over worden ge-
steld, komt er geen antwoord. Op gemeentelijk ni-
veau werkt het OCMW in samenspraak met de le-
verancier oplossingen uit voor mensen die bet-
alingsproblemen hebben met hun elektriciteitsfac-
tuur. Dergelijke besprekingen gebeuren via het Lo-
kaal Adviescomité waar elk dossier afzonderlijk
werd behandeld. Welke veranderingen brengt de li-
beralisering teweeg in deze Lokale Advies-
comités ? Kunnen de elektriciteitsleveranciers in-
derdaad prioritair een deel van de bestaande schul-
den opvorderen tegenover alle andere openstaan-
de schulden waar deze gezinnen mee worden ge-
confronteerd ?

De voorzitter : De heer Glorieux heeft het woord.

De heer Eloi Glorieux : Mevrouw de voorzitter,
mijnheer de minister, veel vragen zijn al een aantal
keren aan bod gekomen en blijven ook actueel. Ik
wil er nog een concrete vraag aan toevoegen naar
aanleiding van de werklunch van deze Commissie
met de bedrijfswereld van vorige week. De steden
en gemeenten zullen aan inkomsten moeten inboe-
ten. Dat was op voorhand duidelijk. De klanten
blijken echter ook niet te profiteren van de lagere
tarieven. De pertinente vraag is dan wie er wel van
dat verschil profiteert. Is dat Elia, of zijn het de
producenten ?

De voorzitter : De heer Geraerts heeft het woord.

De heer Jean Geraerts : Mevrouw de voorzitter,
mijnheer de minister, onlangs las ik in Het Belang
van Limburg : ‘Elektriciteit het duurst in Limburg’.
Reden is dat Interelektra, de netbeheerder, de
hoogste tarieven aan de leveranciers aanrekent. In
Limburg is de grootste leverancier Luminus. De fi-
nanciéle samenwerking tussen beide gebeurt via al-
lerlei ondoorzichtige constructies. Er zou wel eens
vanuit kunnen worden gegaan dat Interelektra die
hoge prijzen aanrekent en dat Luminus een deel
van de zware huurgelden terugkrijgt via via. De an-
dere leveranciers kunnen de prijzen niet betalen en
dus de concurrentie niet aangaan. Wordt concur-
rentie op deze manier niet onmogelijk ? Zal Lumi-
nus op termijn geen monopoliepositie bekleden ?
Ik ken Nederlandse bedrijven die in Belgié wilden
leveren, maar op een muur van hoge huurprijzen
botsten en daardoor niet langer geinteresseerd
waren.

De voorzitter : Minister Bossuyt heeft het woord.
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Minister Gilbert Bossuyt : Mevrouw de voorzitter,
dames en heren, ik besef dat we een belangrijk mo-
ment beleven met de vrijmaking van de elektrici-
teitsmarkt. Ik vraag omwille van de duidelijkheid
wel dat de Vlaamse parlementsleden me geen vra-
gen stellen die eigenlijk op het federale niveau
thuishoren. Ik heb dat al meermaals gezegd. Het
moet de bedoeling zijn dat we klaarheid scheppen
en geen mist verspreiden. De problematiek van de
inkomsten die de gemeenten derven, behoort tot
het federale niveau.

De voorzitter : Ik aanvaard uw benadering, maar
uw voorganger heeft zich duidelijk geéngageerd
om daar een oplossing voor te zoeken. Misschien
moet hij dat dan nu doen op het federale vlak.

Minister Gilbert Bossuyt : Ik heb er geen weet van
dat een Vlaams minister of de Vlaamse regering
zich geéngageerd zou hebben om daarvoor een op-
lossing te zoeken.

De voorzitter : Ik zal u de betreffende teksten
tegen volgende week dinsdag laten bezorgen.

Minister Gilbert Bossuyt : Het zou beter zijn indien
de voorzitter de minister aan het woord zou laten
en zou proberen om de vergadering te ordenen.

De voorzitter : U mag ook geen dingen zeggen die
niet correct zijn.

Minister Gilbert Bossuyt : Wat ik zeg, is correct : als
het gaat over de financién van de gemeenten, dan
is dat een federale bevoegdheid. Ik heb niet meer,
maar ook niet minder gezegd. Ik hoor hier trou-
wens een hele reeks beweringen. Ik ben blij dat ik
daar vandaag in deze commissie een antwoord op
kan geven.

Deze morgen heb ikzelf de website geopend van
de VREG die prijsvergelijkingen maakt. Ik nodig
iedere burger ertoe uit om via dat kanaal zijn reke-
ning te maken. Immers, wie niet reageert of niet ge-
reageerd heeft op de vrijmaking van de markt en
die dus geen keuze heeft gemaakt en geen nieuw
contract heeft aangemaakt, geniet op dit ogenblik
niet van de beste voorwaarden. Dat is een vaststel-
ling die we hebben gedaan naar aanleiding van de
lancering van de website. Het is dan ook duidelijk
dat we de mensen ertoe moeten aansporen contact
op te nemen met hun leverancier of de website te
consulteren en daar een vergelijking te maken tus-
sen de verschillende leveranciers om aldus de beste
prijs te kunnen bedingen. Uit een controle van de
website en van andere websites door mijn kabinet

en door andere gremia blijkt inderdaad een prijs-
daling, zeker voor de particulieren.

U hebt het ook gehad over de wisseling. Het gaat
daarbij tot op heden om slechts een half percent.
Eigenlijk hoeft niemand in Vlaanderen daar ver-
wonderd over te zijn. De meeste mensen rond deze
tafel zijn ook geassocieerd met het gemeentelijk
bestuur. Zij zullen kunnen bevestigen hoe nauw de
verwevenheid is tussen enerzijds de elektriciteits-
verdelers en anderzijds de lokale besturen. Ik ken
geen enkele mandataris, zetelend in één van de in-
tercommunales, die met grote bereidwilligheid en
open geest de promotor is geweest van het eventu-
eel nadenken over een mogelijke wissel of veran-
dering van leverancier. In die context is de liberali-
sering gestart en op dit ogenblik ben ik daar hele-
maal niet bekommerd om. Dat is nu eenmaal de
realiteit van de dingen.

Naar aanleiding van de opening van die website
heb ik vastgesteld dat die zaken wel eens vlugger
kunnen veranderen dan volgens de indruk die hier
heerst. Doordat die website werd opgestart, is de
concurrentie eigenlijk in gang geschoten. Zelfs nog
tot deze morgen meldde één van de belangrijkste
elektriciteitsleveranciers dat er nu nog geen ver-
mindering van prijzen in zat, maar dat ze dit bin-
nen twee a drie weken eens nader zouden bekij-
ken. Dit laat me toe te zeggen dat bij de vaststel-
ling van die prijzen niet mag worden vergeten dat
Vlaanderen niet de beoordelende en beslissende
partij was, maar dat wij afhankelijk waren van de
beslissingen die op het federale niveau werden ge-
troffen, met name binnen de CREG.

Dit verklaart mijn reactie. Ik wil altijd en in alle
duidelijkheid een onderscheid maken met de fede-
rale beslissingsbevoegdheid en aantonen hoe de
Vlaamse regering daarop heeft gereageerd. Om de
prijssetting op een natuurlijke wijze te kunnen
laten verlopen, hebben we er bij de CREG zelfs op
moeten aandringen de distributienetprijzen vast te
leggen. Tot voor kort — dus tot voor de opening van
de markt — was dat niet het geval. Dit heeft ertoe
geleid dat er tot op het laatste moment nogal wat
onduidelijkheid was. De leveranciers konden hun
prijzen immers niet op een normale manier vast-
leggen. Dit betekent dus dat er bij het opstarten
van de operatie nogal wat moeilijkheden zijn ge-
weest.

Er werd hier ook de opmerking gemaakt dat het in
Vlaanderen nogal moeilijk gaat en dat we beter het
Nederlandse voorbeeld zouden volgen, namelijk
even uitstellen. Op 19 maart ben ik minister gewor-
den, en dit was één van de eerste dossiers die op
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mijn bureau belandden. Ik heb toen even nageke-
ken wat de andere landen hebben gedaan en hoe
zij die operatie hebben verricht. Welnu, al die lan-
den hebben hetzelfde soort moeilijkheden gekend
als wij.

Nederland heeft zijn houding op het laatste ogen-
blik gewijzigd, maar zelfs toen waren er discussies
of het wel opportuun was om die zaken uit te stel-
len. Dat tot uitstel beslist werd, is volgens mij te
wijten aan het feit dat Nederland op dat ogenblik
geen regering had. Er was wel een regering voor de
lopende zaken, maar die beschikte niet over het
nodige gezag om de noodzakelijke maatregelen te
nemen om een dergelijke operatie in gang te zet-
ten. Nederland wist welke moeilijkheden daarmee
gepaard gingen, maar besefte toch dat uitstel een
sanctie zou betekenen voor degenen die reeds de
nodige inspanningen hadden gedaan, en een belo-
ning voor degenen die nog helemaal geen inspan-
ningen hadden gedaan voor een dergelijke organi-
satie. De realiteit toont aan dat op het einde van
een eventueel uitstel van zes maanden nog steeds
precies dezelfde moeilijkheden zullen optreden.
De regering wist dus — en iedereen hier zal dat
kunnen beamen — dat het opstarten van die opera-
tie noodzakelijkerwijs toch nog een reeks proble-
men met zich zou meebrengen.

Ik wil van de gelegenheid gebruikmaken om de ad-
ministratie te feliciteren, want ze heeft op vrij korte
termijn heel wat nuttig werk verricht. Daardoor
kan de overgang betrekkelijk goed verlopen.

Mijnheer De Roo, uw interpellatie is waarschijnlijk
reeds enige tijd geleden op papier gezet. Had u uw
interpellatie deze morgen op papier gezet, dan zou
u ongetwijfeld een andere teneur hebben gebruikt,
zeker als u het hebt over een verhoging van de ta-
rieven. We stellen nu immers precies het tegen-
overgestelde vast.

Ik wil nogmaals benadrukken dat de mensen er bij-
zonder goed aan doen een actieve daad te stellen.
Ze moeten actief kijken en contact opnemen met
hun leverancier. Ze kunnen ook de website consul-
teren waar ze kunnen vaststellen dat er een duide-
lijk onderscheid is in prijzen. Een en ander kan ook
te maken hebben met de plaats waar men woont.
Ook dat heeft te maken met de liberalisering van
de markt. De distributie moet nu eenmaal een be-
paalde afstand kunnen overbruggen, en ook dat
wordt in de prijs doorgerekend.

Ik wil er ook op wijzen dat wij — en ik bedoel daar-
mee regering én parlement — erin geslaagd zijn om
op sociaal vlak een aantal verplichtingen te inte-
greren waar die vrije markt rekening mee moet
houden. Als voorbeeld geef ik de laatste maatregel
die het Vlaams Parlement genomen heeft, namelijk
de 100 kilowattuur per gezinslid. Ik hoop dat er
daardoor heel wat minder mensen hun elektriciteit
zullen zien afgesloten worden. Nu zijn er dat in
Vlaanderen reeds 20.000. Ik hoop dat de maatregel
die het Vlaams Parlement vorige week heeft goed-
gekeurd, dat aantal gevoelig zal beperken.

Het gaat misschien moeilijk, maar we mogen daar
ook niet in overdrijven. Het is immers vooral in
onze geesten dat het moeilijk gaat. Er is al vele de-
cennia een grote historische verwevenheid. Als
men dan die band plots moet loslaten, dan treedt
vanzelfsprekend enige pijn op. Het resultaat daar-
van moet wel zijn dat de prijs van de elektriciteit
en van de energie voor de mensen verlaagt, en dat
is wat we bereiken.

Er is ook verwezen naar het uitstel voor Brussel en
Wallonié, respectievelijk tot 2004 en 2007. Tussen
Vlaanderen en Wallonié is er een vrij aanzienlijk
prijsverschil. Welnu, wie zijn contract niet ver-
nieuwd heeft en dus niet heeft gereageerd, zal een
prijs betalen die gelijk zal zijn aan wat men in Wal-
lonié betaalt. Dit zal een hogere prijs zijn dan de
prijs die betaald wordt door een Vlaming die zijn
zaken ter harte neemt. Dit alleen is reeds een
goede reden om te zeggen dat Vlaanderen toch
maar gelijk heeft gehad om de markt, mede door
de Europese verplichting, open te stellen, in plaats
van te wachten.

De voorzitter : De heer De Roo heeft het woord.

De heer Johan De Roo : Ik dank de minister voor
zijn antwoord, maar een aantal van mijn vragen
werden niet beantwoord.

Minister Gilbert Bossuyt : Ik heb hier de antwoor-
den op uw vragen voor mij liggen. Ik zal die aan de
commissiesecretaris bezorgen voor opname als bij-
lage van het verslag.

De heer Johan De Roo : Ik heb de indruk dat de
uiteindelijke uitkomst een ‘flou artistique’ zal zijn.
Verder hoop ik dat men inderdaad zal kunnen
spreken van effectieve prijsdalingen, hoewel op in-
formatieavonden door specialisten van verschillen-
de maatschappijen het tegendeel werd gezegd. Dit
was vorige week nog het geval. Komen er prijsda-
lingen, dan zal ik dat uiteraard toejuichen.
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Toch komt een en ander vrij chaotisch over. Ik ver-
wijs daarbij ook naar de maatregelen die de voor-
bije weken werden genomen. Alles moet nog in de
praktijk worden omgezet en dat zal op het veld
voor heel wat moeilijkheden zorgen.

Ik betreur ook de grondige verschillen tussen de
prijzen voor het gebruik van de distributie in de
verschillende intercommunales. Als voorbeeld geef
ik het tweevoudig dagtarief. Voor een bepaalde in-
tercommunale staat het laagste betreffende tarief
op 5,01 en het hoogste op 7,27. Ook voor het twee-
voudig nachttarief is er een groot verschil, namelijk
2,35 voor het laagste en 11,34 voor het hoogste. Er
is dus een belangrijk verschil naargelang van de in-
tercommunale en de plaats van woonst. Er zal ook
een groot verschil zijn naargelang men in de stad of
op het platteland woont, iets wat vroeger veel min-
der het geval was.

Mijnheer de minister, u kunt ons niet wandelen
sturen met de bewering dat de minderinkomsten
voor de steden en gemeenten een federale aangele-
genheid vormen. Het zijn immers de Vlaamse ste-
den en gemeenten die, daartoe aangespoord door
een omzendbrief, bij de opmaak van hun gemeen-
telijke begrotingen de fameuze Elia-gelden als in-
komsten hebben ingeschreven. Deze discussie
werd eind vorig jaar gevoerd en uiteindelijk is het
op federaal vlak in de programmawet gekomen.

U kunt wel zeggen dat u minister voor Energie en
niet voor Binnenlandse Aangelegenheden bent. De
minister van Binnenlandse Aangelegenheden heeft
steeds gezegd dat er een probleem is voor de hele
Vlaamse regering als daar geen oplossing voor ge-
vonden wordt. Nu zegt u dat het om een federale
aangelegenheid gaat en dat u zich daar niets van
aantrekt. U bent echter gedurende vele jaren bur-
gemeester geweest. Ik durf daarom te rekenen op
uw solidariteit ten aanzien van de gemeentelijke
problematiek

De federale overheid probeert voortdurend om op
tv-uitzendingen ‘goed-nieuws-shows’ te brengen.
Over dit thema blijft het echter oorverdovend stil,
met alle gevolgen van dien. Er zijn verantwoorde-
lijke politici van grote steden die me gezegd heb-
ben dat het gaat om bedragen in de orde van meer
dan één miljard Belgische frank. Dergelijke bedra-
gen werden ingeschreven, maar de middelen zullen
niet binnenkomen tenzij daarover duidelijkheid
wordt gecreéerd.

Het is toch maar logisch dat daarover opmerkingen
worden gemaakt in het Vlaams Parlement. Hadden
we dan moeten zeggen dat er in Vlaanderen geen
minister is voor Energie vermits de meeste be-
voegdheden inzake energie nog steeds op het fede-
rale vlak liggen ? Dat is de voorbije twee jaar wel
duidelijk bewezen.

De voorzitter : De heer Geraerts heeft het woord.

De heer Jean Geraerts : Mijnheer de minister, u
hebt gezegd dat vandaag de hoogste prijs wordt be-
taald door die mensen die geen beslissing hebben
genomen, die hun zaken niet goed opgevolgd heb-
ben en die geen enkel initiatief hebben genomen.

Vandaag wordt markt opengesteld, en vandaag kan
Interelectra in Limburg geen stroom meer leveren.
Vandaag is het Luminus die daar de stroom levert.
Luminus, die op de vrije markt zit en die in concur-
rentie treedt met anderen, gaat dus volgens u ver-
schillende prijzen hanteren, naargelang al dan niet
een contract werd afgesloten.

U zegt ook dat de mensen daar rekening mee had-
den moeten houden. Het is echter pas sinds van-
daag — 1 juli — dat de website een overzicht geeft
van de prijzen. Ondertussen heb ik twee folders
ontvangen : vorige week een heel kleine folder van
Luminus met enkele gegevens waaruit geen enkele
prijs kon worden opgemaakt, en vandaag een grote
folder van Electrabel. Dit zijn de twee enige gege-
vens die ik ontvangen heb. Hadden de mensen op
deze basis reeds een maand geleden initiatieven
moeten nemen om een meer gunstige prijsregeling
te bekomen ? Dat was mijns inziens gewoon onmo-
gelijk.

Mevrouw Wivina Demeester-De Meyer, voorzit-
ter : Mijnheer de minister, mijn vraag sluit daar een
beetje bij aan. Heb ik u goed begrepen dat u zegt
dat er vandaag een verlaging van de tarieven is in-
getreden voor diegenen die een keuze hebben ge-
maakt voor een andere leverancier ?

Ik ga verder op het voorbeeld van de heer Gera-
erts. Een tehuis voor personen met een handicap,
van meer dan honderd personen, heeft zes maand
geleden besloten om te kiezen voor Luminus om-
wille van een aankondiging dat de prijs 10 percent
lager zou liggen. Een sociale organisatie moet
nauwlettend omgaan met haar centen en kiest voor
Luminus.

Ik hoor u vandaag zeggen dat, als de particulieren
van die gemeente niet veranderen van leverancier
en bij Electrabel blijven, zij meer zullen betalen.



Vlaams Parlement — Commissievergadering — Nr. 271 — 1 juli 2003

Demeester-De Meyer

Betekent dit dat degenen die in hun gemeente, bui-
ten Limburg, nu voor Luminus hebben gekozen,
minder zullen betalen dan degenen die voordien
reeds bij Luminus klant waren ?

Mijnheer de minister, ik ben het volkomen met u
eens dat we vooral klaarheid voor de burger moe-
ten creéren. Ik ga vanavond terug naar mijn ge-
meente, naar de sociale organisatie waarin ik actief
ben. Met het antwoord dat u vandaag hebt gegeven
—en misschien is het duidelijker in uw antwoord op
papier — weet ik niet of ik aan mijn medeburgers
moet zeggen dat ze moeten veranderen van leve-
rancier.

Uit het onderhoud met de bedrijven een week ge-
leden heb ik begrepen dat de prijs is samengesteld
uit vier onderdelen : de prijs voor de elektriciteit
op zich, voor het transport, voor de distributie en
de taksen. Voor de distributie is nog niet duidelijk
wat de kostprijs is, en men kan daar nog niet naar
de scherpste prijzen gaan. Wat moet ik dan aan
mijn gemeente, aan de sociale organisaties en aan
de burger zeggen ?

Ik sta achter de beslissing dat de liberalisering is in-
gevoerd, maar ik zou wel graag met een juist ant-
woord naar de mensen kunnen gaan. U maakte
zich daarnet kwaad omdat we vragen durven stel-
len, maar we zijn dat van u gewoon. (Rumoer)

Minister Gilbert Bossuyt : Ik word hier bevraagd,
maar mag absoluut niet antwoorden.

De voorzitter : Eerlijk gezegd weet ik het nu niet
meer. Als ik dat hoor, vrees ik dat we met de socia-
le organisatie een heel slechte keuze hebben ge-
maakt om naar Luminus over te stappen. (Ru-
moer)

Minister Gilbert Bossuyt : Na zo lang wachten mag
ik toch antwoorden, want u stelt mij hier vragen en
probeert al een begin van antwoord te geven.

De voorzitter : Nee, ik wil klaarheid.

Minister Gilbert Bossuyt : Ik ga u klaar en duide-
lijk herhalen wat ik gezegd heb. Het uittesten giste-
ren en deze morgen van de prijsvergelijkingen, die
de VREG heeft gemaakt en op de website heeft
geplaatst, laat uitschijnen dat wie geen keuze heeft
gemaakt niet de beste prijs krijgt. Punt. Dus ik ook,
als sloddervos, heb geen keuze gemaakt en zal me
dus haasten om die webstek te consulteren om te
kijken waar mijn belangen liggen. Dat is ook de

boodschap die ik zou willen brengen. Vergeet niet
dat de markt geliberaliseerd is. Het was onze taak
om sociale maatregelen af te dwingen. De prijszet-
ting is op liberale wijze tot stand gekomen. Wij
moeten er nu over waken dat de prijzen na de libe-
ralisering lager zijn dan ervoor.

Ik roep iedereen op om goed op te letten, ongeacht
de leverancier bij wie ze zijn aangesloten. De prijs
is niet gepersonaliseerd bij de leveranciers. Het is
mogelijk dat naar aanleiding van de uitspraken die
deze voormiddag in de media zijn gedaan en deze
namiddag in deze commissie, een andere houding
ontstaat bij de leveranciers. We zouden dat in elk
geval toejuichen. Op een aantal andere terreinen is
reeds een andere houding ontstaan.

We beschikken nog niet over een wetenschappelijk
geheel waarop we ons kunnen baseren, want daar
was geen tijd voor. De VREG zal proberen om
overal percenten op te kleven. Er werden reeds
heel wat vergelijkingen gemaakt, en alles duidt
erop dat er wel degelijk sprake is van een verlaging
van de elektriciteitsprijs voor particulieren. Ik heb
het niet over wat de leveranciers aan de dis kwa-
men vertellen een week voor de vrijmaking van de
markt, maar wel over vaststellingen op het terrein.
Ik heb deze bemerkingen ook meegedeeld aan de
media.

Het is duidelijk dat dit soort handelingen de con-
currentie aan het werk hebben gezet. Eerst spaar-
den de leveranciers elkaar een beetje. Luminus had
cliénteel, Electrabel ook en als er niet teveel werd
bewogen, zat iedereen goed. Op een bepaald ogen-
blik zijn de zaken in gang geschoten. We maken dat
nu mee. De concurrentie zal spelen, zeker als we de
mensen ervan kunnen overtuigen om hun rekenin-
gen na te kijken.

De website is eenvoudig. Het is jammer dat niet ie-
dereen over internet beschikt, want daardoor kan
niet iedereen de website raadplegen. Via de invoe-
ring van een aantal eenvoudige gegevens en naar-
gelang de categorie waartoe iemand behoort, is op
de site makkelijk te zien waar ieders belangen lig-
gen. We zullen aan de gemeenten en zeker aan de
OCMW’s die over internet beschikken, vragen om
hun inwoners en klanten op de hoogte te brengen
van deze mogelijkheden. Het speelt geen rol bij
welke maatschappij iemand is aangesloten, want
alles is onderhevig aan de marktwerking. ledereen
kan prijzen vergelijken en veranderen van leveran-
cier.

De voorzitter : De heer Geraerts heeft het woord.
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De heer Jean Geraerts : Mijnheer de minister, u
ontwijkt mijn vraag. U hebt het de hele tijd over de
concurrentie tussen de maatschappijen, maar ik
heb het over de prijsverschillen binnen dezelfde
maatschappij. Luminus neemt nu alles automatisch
over van Interelektra en levert tegen een bepaalde
prijs, maar mensen die 14 dagen geleden een con-
tract hebben gesloten met Luminus, betalen min-
der.

Minister Gilbert Bossuyt : Dat zeg ik u toch ! De
markt is geliberaliseerd. U kunt misschien naar de
rechtbank stappen. We hebben de verschillen vast-
gesteld. We hebben onze rol gespeeld. Ook ik neem
het niet dat op zo’n manier wordt gewerkt en daar-
om wil ik zo snel mogelijk zoveel mensen inlichten.
Dit is echter alleen mijn mening, geen wet.

De voorzitter : De heer De Roo heeft het woord.

De heer Johan De Roo : Mijnheer de minister, ik
zal de website van de VREG met veel plezier raad-
plegen. Ik neem aan dat de gegevens gebaseerd
zijn op de gegevens die de maatschappijen bekend
hebben gemaakt. Vorige week was ik getuige van
een berekening waarbij twee maatschappijen wer-
den vergeleken. De prijsverschillen waren nogal
opvallend. De eerste maatschappij had haar tarie-
ven al langer bekend gemaakt, maar de tweede had
zo lang mogelijk getalmd. Ik neem aan dat alle ge-
gevens voortdurend kunnen wijzigen. Blijkbaar
moet er effectief worden onderhandeld bij het af-
sluiten van een contract. Dat kan misschien wel iets
opleveren, maar ik heb er geen goed gevoel bij.

Met redenen omklede moties

De voorzitter : Door de heer De Roo en door de
heer Geraerts werden tot besluit van deze interpel-
latie met redenen omklede moties aangekondigd.
Ze moeten zijn ingediend uiterlijk om 17 uur op de
tweede werkdag volgend op de sluiting van de ver-
gadering.

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

Het incident is gesloten.

Vraag om uitleg van de heer Jan Verfaillie tot de
heer Gilbert Bossuyt, Vlaams minister van Mobili-
teit, Openbare Werken en Energie, over de boycot
tegen de luchthaven van Oostende

De voorzitter : Aan de orde is de vraag om uitleg
van de heer Verfaillie tot de heer Bossuyt, Vlaams
minister van Mobiliteit, Openbare Werken en
Energie, over de boycot tegen de luchthaven van
Oostende.

De heer Verfaillie heeft het woord.

De heer Jan Verfaillie : Mevrouw de voorzitter,
mijnheer de minister, dit dossier was een van de
eerste waarmee u werd geconfronteerd toen u
aantrad als minister. Ik heb vernomen dat Ameri-
kaanse toestellen die werden ingezet voor de be-
voorrading van de troepen in Irak, geregeld ge-
bruikmaakten van de luchthaven van Oostende
voor tussenlandingen om voorraden op te slaan en
om te tanken. Door de houding van de Belgische
regering ten aanzien van het conflict tussen de VS
en Irak leidde dit tot een aantal betogingen ter
plaatse. Sinds februari 2003 zouden maandelijks
ongeveer 150 toestellen gebruikmaken van de
luchthaven van Oostende voor tussenlandingen.

Sinds de discussie over de genocidewet in alle he-
vigheid is losgebarsten, zou de Amerikaanse rege-
ring een veto hebben gesteld tegen de luchthaven
van Oostende. Voor tussenstops zou nu worden uit-
geweken naar Schiphol.

Mijnheer de minister, hoeveel Amerikaanse vlieg-
tuigen maakten sinds 1 januari 2003 gebruik van de
luchthaven op weg naar de Golf ? Klopt het dat de
luchthaven nu wordt geboycot omwille van de ge-
nocidewet ? Zo ja, hoe zal het probleem worden
aangepakt ?

De voorzitter : Minister Bossuyt heeft het woord.

Minister Gilbert Bossuyt : Mijnheer Verfaillie, tus-
sen 1 januari en begin juni 2003 zijn er 338 Ameri-
kaanse toestellen die op doortocht waren naar de
Golfregio, op de luchthaven van Oostende geland.

Er is geen enkel verband tussen de stopzetting van
de tussenlandingen in Oostende en de problema-
tiek van de genocidewet. De redenen voor de stop-
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zetting zijn van louter bedrijfseconomische of ver-
voerslogistieke aard.

De voorzitter : De heer Verfaillie heeft het woord.

De heer Jan Verfaillie : Wat houden die redenen
van bedrijfseconomische en vervoerslogisticke
aard dan precies in ?

Minister Gilbert Bossuyt : De bedrijfseconomische
redenen hebben te maken met de vrachten, en de
vervoerslogistieke redenen zullen zijn dat het niet
langer noodzakelijk is om dat soort vluchten via
Oostende te doen.

De heer Jan Verfaillie : De vliegtuigen maken nu
een tussenlanding in Schiphol.

Minister Gilbert Bossuyt : Mijnheer Verfaillie, ik
heb antwoord gegeven op uw vragen. Als u een
overzicht van de trafieken wenst, dan moet u dat
vragen.

De heer Jan Verfaillie : U stelt dat de genocidewet
niet de reden is. Ik zou graag vernemen wat de
reden dan wel is.

Minister Gilbert Bossuyt : Dan moet u een andere
vraag stellen.

De voorzitter : Het incident is gesloten.

Vraag om uitleg van de heer Frans Wymeersch tot
de heer Gilbert Bossuyt, Vlaams minister van Mo-
biliteit, Openbare Werken en Energie, over de wer-
ken aan de Ringdijk in Kruibeke

De voorzitter : Aan de orde is de vraag om uitleg
van de heer Wymeersch tot de heer Bossuyt,
Vlaams minister van Mobiliteit, Openbare Werken
en Energie, over de werken aan de Ringdijk in
Kruibeke.

De heer Wymeersch heeft het woord.

De heer Frans Wymeersch : Mevrouw de voorzit-
ter, mijnheer de minister, de werken aan de Ring-
dijk voor de eerste fase van de potpolder te Krui-
beke hebben een tijdje stilgelegen. Ondertussen
werden ze hervat, maar op een andere plaats.

Ter plaatse is het probleem duidelijk zichtbaar.
Over een afstand van enkele honderden meter
werd de grond, die voornamelijk bestond uit turf,
uitgegraven. In het uitgegraven stuk werd specie
aangevoerd om de dijk mee op te bouwen. Deze
specie blijkt echter van bedenkelijke kwaliteit te
zijn. Vrachtwagens en andere machines zakken
erin weg. Specialisten hebben meegedeeld dat de
turflaag onvoldoende diep werd uitgegraven. Blijk-
baar is het de bedoeling de dijk te bouwen op een
turflaag van enkele meters. Turf is echter een goed-
doorlaatbare ondergrond, en daarom vrezen spe-
cialisten dat de Ringdijk onvoldoende gefundeerd
zal zijn en dat water zal doorlaten.

Wie de streek kent, merkt hoe dicht de Ringdijk nu
bij de dorpskern van Kruibeke wordt aangelegd.
Dit kan en zal gevaar opleveren bij binnendijkse
wateroverlast. De dorpskern van Kruibeke helt af
naar de toekomstige Ringdijk. Het regenwater
wordt versneld afgevoerd in de richting van de
dijk, en de geplande gracht langs de Ringdijk zal
het water onvoldoende kunnen opvangen en af-
voeren richting Barbierbeek. Als de plannen niet
worden aangepast, vrees ik voor ernstige water-
overlast.

Een aanpassing van de plannen zou niet alleen een
bijdrage leveren tot de veiligheid, maar ook een
oplossing bieden voor een dossier waarover we het
de jongste maanden dikwijls hebben gehad en een
huis in volle onteigeningsprocedure betreft. In die
procedure werden heel wat fouten gemaakt, ook
door de lokale burgemeester. Zo werd bijvoor-
beeld een ander woonhuis als te onteigenen opge-
geven.

In de pers stond naar aanleiding van een informa-
tieavond : ‘Inzake het ruimtelijk uitvoeringsplan
liet de verantwoordelijke van de afdeling Zeeschel-
de duidelijk uitschijnen dat een omlegging van de
Ringdijk nog mogelijk is.” Dit nieuw gegeven
spoort aan om aan te dringen op een herziening
van het project. Een omlegging was immers ook
mogelijk voor een sporthal in Bazel.

De burgemeester, die niet ongevoelig is voor
media-aandacht, heeft zich op de problemen ge-
worpen. Er moet in elk geval actie worden onder-
nomen op het vlak van de veiligheid.

Mijnheer de minister, bent u op de hoogte van de
problemen waardoor de werken werden stilge-
legd ? Werden op voorhand studies verricht over
de ondergrond en de doorlaatbaarheid ervan ?
Zijn er nog aanpassingen, ook al zijn het kleine,
aan het tracé van de ringdijk mogelijk ? Is er nog
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overleg mogelijk tussen het gewest en de
gemeente ? Welke maatregelen op het vlak van
veiligheid zal het Vlaams Gewest nemen ?

De voorzitter : De heer De Meyer heeft het woord.

De heer Jos De Meyer : Mevrouw de voorzitter,
mijnheer de minister, de heer Wymeersch heeft het
probleem juist geschetst. Mensen die aanwezig
waren tijdens de hoorzittingen, hebben ook begre-
pen dat een technische aanpassing van de Ringdijk
mogelijk zou zijn als een politieke beslissing in die
zin zou worden genomen. De administratie heeft
dit blijkbaar gesuggereerd.

De gebruikte specie zou op dit moment minstens
aanleiding geven tot onveilige situaties voor kinde-
ren die er komen. Klopt dit ? Zo ja, welke maatre-
gelen worden genomen ? Kan worden verzekerd
dat er op termijn op een veilige manier een ring-
dijk wordt aangelegd ?

De voorzitter : Minister Bossuyt heeft het woord.

Minister Gilbert Bossuyt : Mijnheer Wymeersch,
vooreerst dient te worden gesteld dat de werken
niet werden stilgelegd. Enkel de uitvoeringsmetho-
de werd aangepast, rekening houdend met een te-
kort aan grond. De voorbereidingen voor de aan-
gepaste uitvoeringswijze zijn momenteel volop aan
de gang.

Over de ondergrond werd een uitgebreid grond-
mechanisch onderzoek verricht, waarbij alle geo-
technische karakteristieken van de grond werden
bestudeerd. Op basis van dit onderzoek werden de
dijken ontworpen.

Het huidige tracé van de Ringdijk was het voor-
werp van een stedenbouwkundige vergunning, ver-
leend door de Vlaamse regering op 18 maart 2002
en bekrachtigd door het Vlaams Parlement bij de-
creet van 29 maart 2002 houdende de bekrachti-
ging van de stedenbouwkundige vergunningen in
toepassing van het decreet van 14 december 2001
voor enkele bouwvergunningen waarvoor dwin-
gende redenen van groot belang gelden. Derhalve
zijn aanpassingen aan het tracé van de Ringdijk
uitgesloten.

In het licht van de verdere realisatie van het gecon-
troleerd overstromingsgebied wordt een inrich-
tingsplan van het binnengebied opgemaakt waarbij
er overleg tussen het Vlaams Gewest en de ge-
meente zal plaatsvinden.

De voorzitter :
woord.

De heer Wymeersch heeft het

De heer Frans Wymeersch : Mijnheer de minister,
we hebben ter plaatse vastgesteld dat de werken
wel hebben stilgelegen. Of ze werden stilgelegd of
niet, is misschien voor interpretatie vatbaar. Ze
hebben in elk geval stilgelegen.

Mijnheer de minister, u doet erg laconiek over de
problematiek van het huidige tracé. U verwijst
naar een stedenbouwkundige vergunning die werd
afgeleverd door het Vlaams Gewest en bekrachtigd
door een decreet van het Vlaams Parlement. U
zegt dat een wijziging derhalve volledig is uitgeslo-
ten. Dat impliceert dus dat elk decreet dat hier ooit
is goedgekeurd, nooit meer kan worden gewijzigd.

Als er een decreetwijziging komt, kan de Ringdijk
ook worden gewijzigd. Dat is mogelijk, maar ik stel
vast dat er onwil is om te onderhandelen, om te
wijzigen en om de betrokkenen te horen. Ze heb-
ben waarschijnlijk de fundamentele fout gemaakt
om niet bij een sp.a-politicus aan te kloppen, maar
wel bij leden van de oppositie.

We zullen het aspect van de veiligheid goed opvol-
gen, en ik hoop dat er geen ongelukken van
komen.

De voorzitter : Het incident is gesloten.

Vraag om uitleg van mevrouw Marleen Van den
Eynde tot de heer Gilbert Bossuyt, Vlaams minis-
ter van Mobiliteit, Openbare Werken en Energie,
over het verkeersinfarct in Mortsel ten gevolge van
verkeersingrepen

De voorzitter : Aan de orde is de vraag om uitleg
van mevrouw Van den Eynde tot de heer Bossuyt,
Vlaams minister van Mobiliteit, Openbare Werken
en Energie, over het verkeersinfarct in Mortsel ten
gevolge van verkeersingrepen.

Mevrouw Van den Eynde heeft het woord.

Mevrouw Marleen Van den Eynde : Mevrouw de
voorzitter, mijnheer de minister, dames en heren,
de commissieleden weten dat ik erg gevoelig ben
voor de regionale verkeersproblematiek.

Sedert dinsdag 12 juni is er op de hele Mechelses-
teenweg op het grondgebied Mortsel nog maar één
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rijstrook voor het autoverkeer. De dag nadien wer-
den ook de voorbereidingen getroffen om op de
volledige Statielei één rijstrook in te voeren. Deze
nieuwe maatregel leidde tot grote verkeerschaos.
Van aan de gemeentegrens met de gemeente Ede-
gem stond het op de N1 een ellenlange file en was
er in Mortsel geen doorkomen aan. Bijgevolg wer-
den ook de aanpalende straten geblokkeerd zodat
aan het ziekenhuis en de scholen eveneens files
ontstonden.

Mijnheer de minister, in antwoord op een eerdere
vraag stelde u dat de woonfunctie op de Antwerp-
sesteenweg prioritair moet zijn aan de doorgangs-
functie. Daarom moet volgens uw diensten het
wegprofiel van twee naar één rijstroken worden
gebracht. Door het terugbrengen van de twee rij-
stroken naar een gaat de woonfunctie er echter
niet op vooruit. De bewoners van de centrumwe-
gen in Mortsel zijn niet gediend met ellenlange
files. Na zelf te hebben moeten aanschuiven in die
file kunnen ze pas hun woning bereiken. Boven-
dien leveren deze monsterfiles een afschuwelijke
stankhinder van draaiende motoren op, waardoor
de optie om de woonkwaliteit te verbeteren een
negatief effect krijgt.

De stad Mortsel ligt in de zuiderrand van Antwer-
pen en heeft steeds een doorstromingsfunctie
gehad. Er is echter zeer slecht gecommuniceerd
over de geplande wijzigingen. Een goede commu-
nicatie had de problemen misschien deels kunnen
voorkomen. Er werden immers nooit simulaties
uitgevoerd om na te gaan wat het effect zou zijn
van het terugbrengen van de twee rijstroken naar
één. Bovendien werd nooit werk gemaakt van een
circulatieplan waardoor de autobestuurder rechts-
omkeer kon maken bij files en alzo een andere
aangeduide reisroute kon volgen.

Mijnheer de minister, waarom werd er geen com-
municatie gevoerd met de inwoners van de zuider-
rand door aankondigingen in dagbladen of recla-
mebladen, of door een aankondiging van de in-
greep ter plaatse alvorens die plaatsvond ? Welke
alternatieve routes werden er uitgewerkt om de
monsterfiles op de N1 te voorkomen ? Is deze in-
greep definitief, of is in een evaluatie voorzien om
te oordelen of die verantwoord is ?

De voorzitter : De heer Caluwé heeft het woord.

De heer Ludwig Caluwé : Mijnheer de minister, de
verkeersproblematiek in Mortsel en omgeving
dreigt nog ernstiger te worden, omdat er in het ak-

koord over de luchthaven van Deurne staat dat de
Krijgsbaan op tweemaal één rijstrook zal worden
gebracht. Deze weg heeft momenteel een sterke
doorstromingsfunctie. Zelfs met de tweemaal twee
rijstroken zijn er lange files tijdens de spitsuren.
Werd hiermee rekening gehouden toen het ak-
koord over Deurne werd gesloten ?

De voorzitter : Minister Bossuyt heeft het woord.

Minister Gilbert Bossuyt : Mevrouw de voorzitter,
dames en heren, de uitgevoerde werken zijn het ge-
volg van een dramatische oproep van de burge-
meester van Mortsel na een zwaar verkeersongeval
met een fietser. Hierbij moet wel worden gezegd
dat vanuit een objectief standpunt het ongeval in
kwestie nauwelijks in verband kan worden ge-
bracht met de verkeersinfrastructuur.

Gelet op de emotionele oproep van de burgemees-
ter voor onmiddellijke actie van de wegbeheerder,
was het niet mogelijk om de volledige bevolking
ruimschoots op voorhand in te lichten. Er werd
daarom enkel een persbericht en een bewoners-
brief voor de aangelanden verspreid. Daarnaast is
er reeds vroeger op grote schaal gecommuniceerd
over de geplande grote ingrepen in Mortsel.

De ingreep is geen voorafspiegeling van de ver-
keerssituatie die zal ontstaan na de ingrepen die
gepland zijn in het Masterplan Antwerpen, name-
lijk de doortrekking van de tramlijn naar Boechout
en Kontich en de herinrichtingwerken ter hoogte
van de Antwerpsesteenweg die in dit najaar zullen
starten. Na de doortrekking van de tramlijnen zal
er immers een verhoogd aanbod van openbaar ver-
voer zijn en kan het een hoger aandeel innemen in
het verplaatsingsgedrag. Dit is nu nog niet het
geval. In het mobiliteitsplan voor de stad Mortsel
zijn verdere schikkingen op het vlak van de ver-
keerscirculatie voorgesteld om sluipverkeer te
weren.

De stad Mortsel heeft duidelijk een keuze gemaakt
om de lokale verkeersleefbaarheid te laten prime-
ren op de doorstroming van het doorgaand ver-
keer. De doorgevoerde aanpassingen zullen daar-
om behouden blijven, tenzij de stad formeel ver-
zoekt om ze ongedaan te maken. Ik meen echter
dat eerst een noodzakelijke gewenning moet wor-
den afgewacht, waarbij een deel van het doorgaand
verkeer ook voor geschiktere routes via het hoofd-
wegennet zal kiezen.

Na uitvoering van de tramverlengingen uit het
Masterplan Antwerpen zal de mobiliteit in de regio
zeker en vast sterk verbeteren. Het Vlaams Gewest
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wenst dan ook in geen enkel geval terug te komen
op de voorgestelde tramprojecten.

De voorzitter : Mevrouw Van den Eynde heeft het
woord.

Mevrouw Marleen Van den Eynde : Mijnheer de
minister, ik dank u voor uw antwoord. Ik ben een
beetje gerustgesteld omdat ik hoop dat de stad
Mortsel op haar beslissing zal terugkomen. De toe-
stand is onhoudbaar. Vooral in de woonwijken
wordt de situatie erggevaarlijk.

Op de N1 is één rijstrook omgevormd tot een bus-
strook. Ik vind dat onverantwoord omdat de bus er
tijdens de spitsuren maar om het kwartier rijdt en
buiten de spitsuren om het half uur. Is het dan echt
nodig om het doorgaand verkeer op één rijstrook
te brengen ?

Het was misschien ook beter geweest om af te
wachten wat er zou gebeuren in Kontich naar aan-
leiding van het doortrekken van de expresweg. Als
er een omleidingring komt, dan kan het verkeer
van Mortsel, Boechout en Hove eventueel via die
ring kan rijden. Nu rijdt iedereen Mortsel binnen,
komt in een smalle trechter terecht en rijdt zich
vast. Het werk had beter moeten worden voorbe-
reid. We wachten nog steeds op de streefbeeldstu-
die. Die had ook een oplossing kunnen aanreiken
voor de doorstromingsproblemen in Mortsel.

De voorzitter : Het incident is gesloten.

Vraag om uitleg van de heer Ludwig Caluwé tot de
heer Dirk Van Mechelen, Vlaams minister van Fi-
nancién en Begroting, Ruimtelijke Ordening, We-
tenschappen en Technologische Innovatie, over het
PPS-project voor de intunneling van de Krijgsbaan
aan de regionale luchthaven van Antwerpen

De voorzitter : Aan de orde is de vraag om uitleg
van de heer Caluwé tot de heer Van Mechelen,
Vlaams minister van Financién en Begroting,
Ruimtelijke Ordening, Wetenschappen en Techno-
logische Innovatie, over het PPS-project voor de
intunneling van de Krijgsbaan aan de regionale
luchthaven van Antwerpen.

De heer Caluwé heeft het woord.

De heer Ludwig Caluwé : Mevrouw de voorzitter,
heren ministers, dames en heren, de regering heeft
vorige week vrijdag een beslissing genomen over
deze problematiek. Het lijkt me nuttig om daar-
over in het parlement nog even van gedachten te
wisselen alvorens het reces begint. De vraag die ik
vorige week heb ingediend, schetst de algemene
problematiek. Ik heb ondertussen de kranten gele-
zen en wil mijn vragen dan ook concreter maken.

Mijnheer de minister, de inspectie van Financién
sprak voor de ondertunneling over een bedrag van
37 miljoen euro. Uiteindelijk zou het om 25 miljoen
euro gaan. Waar komt dat verschil vandaan ?

Ik had het daarnet bij een vraag om uitleg al over
de Krijgsbaan. Minister Bossuyt heeft daar geen
antwoord op gegeven, wat me doet vermoeden dat
het aspect ‘verkeerscirculatie’ niet in acht is geno-
men. De Krijgsbaan bestaat uit tweemaal twee rij-
stroken. Dat zou voor het stuk van de ondertunne-
ling worden teruggebracht tot tweemaal één rij-
strook. Werd nagegaan welke gevolgen dit zal heb-
ben op de verkeerscirculatie in een gebied dat al
fel te lijden heeft onder files ?

Dan heb ik nog een vraag over de timing. Het PPS-
project moet worden opgestart. Wanneer zal dat
klaar zijn, rekening houdend met het feit dat de
veiligheidsreglementering tegen november in orde
moet zijn ? De federale overheid moet een vrijstel-
ling aan de ICAO vragen. Zal dit op tijd
gebeuren ? Welk PPS-project wordt er
onderzocht ? Zal dit een voldoende basis bieden
om de vrijstelling te krijgen zodat de startbaan niet
moet worden beperkt ? Door een beperking van
de startbaan zouden immers luchthavenactiviteiten
moeten worden geschrapt.

De voorzitter : De heer Malcorps heeft het woord.

De heer Johan Malcorps : Agalev heeft altijd ge-
zegd zich te zullen houden aan het akkoord van
2002. Wat nu beslist is, is daar een logische uitvoe-
ring van. De voorwaarden van 2002 blijven gelden.
Er moet worden gezocht naar een formule waarbij
de verhouding fiftyfifty bedraagt. Uit het business-
plan zal blijken of aan die voorwaarde is voldaan.
Het moet ook duidelijk zijn dat de luchthavenacti-
viteiten rendabel zijn. Er kan niet voor 100 percent
worden gerekend op de ontwikkeling van een
groot KMO-terrein. Er moet worden onderzocht of
ook aan die voorwaarde is voldaan.

De voorzitter : De heer Decaluwe heeft het woord.



Vlaams Parlement — Commissievergadering — Nr. 271 — 1 juli 2003

De heer Carl Decaluwe : Mijnheer de minister, ik
heb hier een tweetal maanden geleden een inter-
pellatie over gehouden. Er is toen een discussie
ontstaan over de waardering van gronden en het
patrimonium. De inspectie van Financién had daar-
over een aantal opmerkingen geformuleerd. Wat is
daarover afgesproken ?

De voorzitter : Minister Van Mechelen heeft het
woord.

Minister Dirk Van Mechelen : Mevrouw de voor-
zitter, dames en heren, ik ben bezig aan mijn PPS-
veertiendaagse. Vorige week is in de commissie
voor Financién het ontwerp van PPS-decreet afge-
rond. Vanmiddag is er in de commissie voor Econo-
mie gepraat over de rol van de PMV en nu hebben
we het over een concreet uitvoeringsproject.

De heer Malcorps heeft verwezen naar de rege-
ringsbeslissing van 19 juli 2002. Daarin werd moge-
lijk gemaakt dat de PMV de mogelijkheid van PPS
voor de ondertunneling van de Krijgsbaan zou on-
derzoeken. U weet dat de heer Stienlet, inspecteur
van Financién, daarover een vrij kritische nota had
gemaakt. Dat maakte mijn opdracht en die van
PMYV er niet gemakkelijker op. De uitdaging was
echter des te boeiender.

Er werd onderzocht of de privé-sector ertoe bereid
was om mee te stappen in een participatieve ven-
nootschap. Het spreekt voor zich dat er het voor-
bije jaar een aantal verkennende gesprekken zijn
gevoerd. Tijdens die gesprekken waren de partners
de Kamer van Koophandel van Antwerpen, het
Vlaams Economisch Verbond met daarbij de Ant-
werpse diamantwereld enerzijds en de overheid die
werd vertegenwoordigd door de PMV anderzijds.
Het was de bedoeling na te gaan of er geen breder
project kon worden ontwikkeld waarbij niet alleen
de bouw van de tunnel werd gerealiseerd, maar te
komen tot het rendabel maken van de exploitatie
van de luchthaven, met daaraan gekoppeld een
dubbel project van ontwikkeling van bedrijventer-
reinen binnen de luchthavenvennootschap waarbij
9 hectare in concessie zou worden gegeven aan de
nieuwe PPS-constructie. De eventuele ontwikke-
ling van bijkomende terreinen zou gebeuren door
het Vlaams Gewest, al dan niet in samenwerking
met de Gewestelijke Ontwikkelingsmaatschappij
Antwerpen.

Het spreekt voor zich dat heel deze site is inge-
kleurd als luchthaventerrein. Daar zijn ook een
aantal zonevreemde activiteiten, waaronder sport-
terreinen. Gelet op de problematiek van de sport-
velden in die Antwerpse regio denk ik evenwel niet

dat sommigen voor voldongen feiten geplaatst zul-
len worden. Wat men ook zou overwegen, voor die
problematiek zal in ieder geval een billijke oplos-
sing worden aangereikt. Het beste zou natuurlijk
zijn dat de 12 hectare die thans wordt ingenomen
door de sportclubs die over een concessie van het
gewest en de luchthaven beschikken, te hunner be-
schikking zouden blijven. Wel is dan misschien een
gedeeltelijke aanpassing nodig met het oog op de
optimalisatie van de ontwikkeling van een stuk van
deze bedrijfsterreinen. Het is echter te vroeg om
daar reeds vandaag uitsluitsel over te geven of een
uitspraak over te doen.

Wat de concrete vraag met betrekking tot de kost-
prijs betreft, spreekt het voor zich dat de PMV
geen studiebureau is. Die mensen worden dus niet
geacht de kostprijs van de te bouwen tunnel te
ramen. In de voorbereiding van de bespreking heb-
ben we wel gevraagd informeel contact te hebben
met de TV SAM die bevoegd is voor de uitvoering
van het Masterplan Antwerpen, alsook met de ad-
ministratie Wegen en Verkeer. Immers, als een tun-
nel wordt gebouwd, moet men zich afvragen hoe
men die gaat bouwen, bijvoorbeeld met tweemaal
twee rijstroken en een pechstrook of met tweemaal
één rijstrook. Zal de Krijgsbaan twee rijstroken be-
houden of wordt één rijstrook voorbehouden voor
het gewoon doorgaand verkeer en één voor het
openbaar vervoer, dus een vrijebusbaan ? Dat
soort vragen wordt daarbij gesteld. Toen we onze
nota uitschreven, zou dat laatste denkspoor de
voorrang krijgen. Uiteraard kan een definitieve be-
slissing pas worden genomen op het ogenblik van
de ultieme besluitvorming, namelijk bij het opstel-
len van een businessplan en bij het inpassen van
deze werken in de volledige mobiliteitsvisie die
ontwikkeld zal worden onder leiding van de admi-
nistratie Wegen en Verkeer.

Wat de financiéle inbreng betreft, weet u dat de
kostprijs voor de bouw van de tunnel altijd ruwweg
op 25 miljoen euro werd geraamd. Het kan dus
meer, maar ook minder zijn. De afspraak is in ieder
geval dat 50 percent van de bouw van de tunnel ge-
financierd wordt door zuivere privé-partners. Dat
is dus niet het Antwerpse Havenbedrijf, niet de
stad Antwerpen, niet het provinciebestuur van
Antwerpen en niet de GOM. De overige 50 per-
cent wordt ingebracht door het Vlaams Gewest.
Dat kan gebeuren in cash of financiéle middelen,
of via de ontwikkeling van bedrijfsterreinen. In dat
verband wil ik verwijzen naar de studie van het
Strategisch Plan Ruimtelijke Economie waaruit
blijkt dat Antwerpen een onvoorstelbaar groot
probleem aan het worden is op het vlak van de be-
schikbaarheid van bedrijventerreinen.
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Aan die ontwikkeling zijn uiteraard een aantal
randvoorwaarden verbonden. Het zou immers niet
opportuun zijn om daar een nieuwe lkea te gaan
bouwen.

Daarover werd twee weken geleden nog een ge-
sprek gevoerd met de Vlaamse bouwmeester bOb
van Reeth die reeds in 2000 een oproep heeft ge-
daan voor de luchthavensite van Deurne, en vooral
voor de gebouwen met hun historisch karakter.
Het was trouwens bOb van Reeth die zelf het ini-
tiatief heeft genomen om zijn diensten aan te bie-
den. Hij stelde voor om de ruimtelijke ontwikke-
ling van die luchthaven mee op te nemen in de
open oproep om zo te voorzien in een kwalitatieve
bewaking, en dus niet enkel over kwantitatieve
normen te praten.

We zijn graag op dat voorstel ingegaan. De aanvra-
gen zullen trouwens eerstdaags worden gepubli-
ceerd.

Wat het engagement van het Havenbedrijf en de
provincie betreft, kan ik u antwoorden dat ge-
sprekken werden gevoerd door de deputatie én de
stad. Daar zijn geen formele engagementen uit
voortgevloeid, want die zijn steeds gekoppeld aan
het opstellen van een haalbaar businessplan. Nu
bevinden we ons in het verhaal van de kip en het ei
en stellen we ons de vraag wat er nu eerst moet ge-
beuren.

De PMYV heeft haar voorbereidende werkzaamhe-
den afgesloten en er is een duidelijk engagement
van de privé-sector om mee te investeren in het be-
houd en de toekomst van die luchthaven van Deur-
ne. Er is ook in alle duidelijkheid gesteld dat het
hier gaat om een zakenluchthaven die zich dus op
het zakelijk transport zou focussen. Dit betekent
dus dat er geen nachtvluchten zullen zijn en dat de
eventuele cargo gefixeerd zou worden op het ka-
rakter van een zakenluchthaven. Concreet bete-
kent dit dat DHL morgen zeker niet zal verhuizen
naar Deurne. Ik wil niet dat daarover nieuwe my-
thes in de pers opduiken.

Wat de problematiek van de ICAO-normen en de
veiligheidsvoorschriften betreft, stonden we voor
het probleem dat de startbaan momenteel 1.510
meter bedraagt. Het is steeds de bedoeling geweest
van de Vlaamse regering om de volledige capaciteit
van de bestaande startbaan te garanderen. Dat kan
enkel door zowel aan de kant van Antwerpen als
aan de kant van de Krijgsbaan in veiligheidszones
te voorzien. Dit betekent dat we de startbaan niet

zullen verlengen, maar dat we wel de Krijgsbaan
zullen ondertunnelen en het terrein aan de over-
kant zullen onteigenen. In de autosnelwegentermi-
nologie zou men dat een ‘zone non idificante’ noe-
men. In de luchtvaartterminologie gaat het om een
zone die zou kunnen dienen als een soort uitloop-
strook in geval van overmacht of van nood. Die
strook moet normaliter niet worden verhard, maar
dat zal in de discussies met de ICAO verder wor-
den geregeld.

Dan kom ik nu tot mijn antwoord op uw tweede
vraag. Er waren twee mogelijkheden : ofwel een
participatieve PPS, ofwel een contractuele PPS.
Daar werd heel lang over gepraat. Uiteindelijk
koos de regering voor een participatieve PPS waar-
in de Vlaamse overheid zal instappen en waarbij
ook privé-partners geld op tafel zullen leggen.
Daarbij zullen we ook die 9 hectare voor 99 jaar in
concessie geven die dan door de vennootschap
geéxploiteerd kunnen worden. Ook de gronden
voor de aanleg van de veiligheidszone zullen we
nadien inbrengen in de vennootschap zodat daar
een coherent geheel ontstaat waarbinnen de ont-
wikkeling van de luchthaven en van de met de
luchthaven gerelateerde activiteiten tot stand kun-
nen worden gebracht.

Er was ook de vraag welke garanties het Vlaams
Gewest zal geven. Voor zover het gaat om factoren
die binnen de bevoegdheid van de Vlaamse rege-
ring vallen, geven we de garantie dat de luchthaven
ten minste 25 jaar open kan blijven. In de besluit-
vorming zeggen we evenwel dat we ons natuurlijk
niet kunnen engageren met betrekking tot externe
factoren, bijvoorbeeld de verandering van interna-
tionale normen. Die zullen dan aanleiding geven
tot een nieuwe evaluatie.

Momenteel is de stedelijke afbakening van de
regio Antwerpen aan de gang. Daarbij is de stad
bezig is aan de opstelling van een gemeentelijk
ruimtelijk structuurplan. Er zijn dus twee plan-
ningsprocessen aan de gang. We zijn bovendien
ook bezig met de afbakening van de linker- en
rechterscheldeoever — er kon er dus nog wel eentje
bij. Daarom zullen we ook nog een ruimtelijk ont-
wikkelingsplan opmaken voor de volledige site van
de luchthaven. Daarvoor zullen we een ruimtelijk
uitvoeringsplan opstellen om ook daar duidelijk-
heid over te creéren.

Nu moet dat businessplan worden uitgeschreven.
De knoop moet dus worden doorgehakt en er
moet een oproep gebeuren naar kandidaten. Dit
was trouwens het voorwerp van de besprekingen
die vorige week in de commissie voor Financién
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werden gevoerd met betrekking tot het ontwerp
van PPS-decreet.

We weten nu ook dat er interesse is vanwege de
privé-sector, die wordt gedekt door de Kamer van
Koophandel en het VEV. Het is wel zo dat er mor-
gen natuurlijk harde euro’s op tafel moeten wor-
den gelegd. Om dat te kunnen realiseren, vallen we
onder de wet op de overheidsopdrachten. Conform
die wet moeten we nu een aantal procedures voe-
ren waarbij we moeten vermijden dat er voorken-
nis ontstaat.

Fase 2 is afgerond en nu starten we fase 3, namelijk
het verlenen van de opdracht aan de PMV om de-
finitieve onderhandelingen te voeren met de regio-
nale publieke partners en de privé-partners aan te
duiden. Dit zal gebeuren aan de hand van een on-
derhandelingsprocedure in het kader waarvan de
selectie moet plaatsvinden. En uiteindelijk is dan
ook beslist dat de PMV moet overgaan tot de op-
stelling van de statuten van deze nieuwe PPS-ven-
nootschap.

Er moeten dan nog een randbeslissingen worden
genomen. Vooreerst moeten we samen met minis-
ter Van Grembergen de DAB, die thans de luchtha-
ven beheert, hertekenen en aanpassen aan de nieu-
we besluitvorming die we voorbereiden. Tevens
moeten we op basis van concrete plannen aan de
ICAO een derogatie vragen met betrekking tot de
veiligheidsnormen die in november 2003 in voege
treden.

Het is dus de bedoeling dat de mensen van de
PMYV niet op vakantie gaan, maar hard werken ter-
wijl wij even uitblazen. Zodra we terug van vakan-
tie zijn, zullen we hun plannen ter harte nemen en
ervoor zorgen dat we deze derogatie aanvragen.
Dit kan uiteraard enkel op basis van een subpoli-
tieke besluitvorming die dan een invulling krijgt en
waar eigenlijk een soort stappenplan aan gekop-
peld wordt.

The proof of the pudding is in the eating. We star-
ten dus met het opstellen van het businessplan en
het rekruteren van de commerciéle partners. Dan
zal blijken of de euro’s op tafel worden gelegd. We
hebben in ieder geval een eventuele patsituatie
doorbroken door te stellen dat het Vlaams Gewest
op basis van de besluitvorming en de getroffen
voorbereidingen, én met een gunstig advies van de
Inspectie van Financién die daar weliswaar een
aantal randvoorwaarden aan gekoppeld heeft en
die in de besluitvorming vermeld staan, bereid is

zijn deel van het financieel engagement op zich te
nemen.

De voorzitter : De heer Caluwé heeft het woord.

De heer Ludwig Caluwé : Mijnheer de minister, ik
dank u voor uw antwoord. Toch heb ik nog enkele
vragen en bedenkingen.

U zegt wel dat nog geen definitieve raming is opge-
maakt, maar toch stel ik een vrij diepe kloof vast
tussen 25 miljoen euro en de 37 miljoen euro van
de inspectie van Financién.

Minister Dirk Van Mechelen : Die 37 miljoen euro
bevat nog tal van andere aspecten. De 25 miljoen
slaat enkel op de bouw van de tunnel. De Vlaamse
regering heeft steeds gezegd dat de 50 percent van
de kosten op de bouw van de tunnel slaat. Boven-
dien geldt voor die 25 miljoen euro een 50/50-ver-
deelsleutel : 50 percent van de centen uit de privé-
sector, en 50 percent van de centen vanwege het
Vlaams Gewest.

De Antwerpse diamantsector is uitdrukkelijk vra-
gende partij voor de bouw van de tunnel. De dia-
mantairs zeggen dat, als ze een inbreng doen van
6,25 miljoen euro, ze ook een commitment willen
vanwege alle regionale publieke actoren, met name
de provincie en de stad. Daarbij kan de stad bij-
voorbeeld via het Havenbedrijf werken, terwijl de
provincie via de GOM te werk kan gaan. Zij moe-
ten zich dus mee engageren voor de exploitatie en
het beheer van de luchthaven en kunnen eventueel
in de PPS-koepel opgenomen worden.

In de volgende weken moet dus worden uitge-
schreven wie waar participeert, maar voor de bouw
van de tunnel geldt de 50/50-verhouding.

De voorzitter : En die andere projecten vallen dan
eigenlijk buiten die 25 miljoen euro, maar wel bin-
nen die 37 miljoen euro. Is dat juist ?

De heer Ludwig Caluwé : Nu begrijp ik het. Ik
meen ook begrepen te hebben dat de tunnel toch
tweemaal twee rijstroken zal toelaten.

Minister Dirk Van Mechelen : Daarover worden
binnen de sector enorme discussies gevoerd, naar-
gelang men met ingenieurs of met bouwbedrijven
praat. Na contacten met de SAM en de AWV gaan
we uit van de bouw van een tunnel met tweemaal
één rijstrook, plus een pechstrook. Dit zal uiteraard
moeten passen in de definitieve onderhandelingen
met de diensten van minister Bossuyt en met de
mensen die in de PPS-constructie zullen stappen.
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Daarover werd een hele mobiliteitsfilosofie ont-
wikkeld waarvoor ik natuurlijk niet teken.

Ik verwijs in dit verband naar de doorgang van
Hoevenen, die sinds een maand is gewijzigd. Daar-
bij werd één rijvak over de volledige lengte voor-
behouden voor een vrije busstrook, waardoor de
scholieren deze flessenhals nu een kwartier sneller
kunnen doorlopen. Iedereen is tevreden over dat
resultaat.

Ook in dit geval zou in een vrije busstrook worden
voorzien. Daarbij krijgen de bussen voorrang bij
het invoegen in de tunnel. (Opmerkingen van de
heer Johan Malcorps en van de heer Ludwig Ca-
luwé)

Voor alle duidelijkheid : er is niks definitief uitge-
maakt. Op basis van deze gegevens is dit concept
opgesteld, en nu moeten er definitieve onderhan-
delingen worden gevoerd met alle betrokken acto-
ren. Daarna zullen we een beslissing nemen.

De heer Ludwig Caluwé : Ik neem aan dat een tun-
nel die bestaat uit drie rijstroken, twee rijstroken
plus een pechstrook, breder is dan het concept in
het huidig voorstel. Een bredere tunnel zal ook wel
een duurdere tunnel zijn. Mijn vrees is dat ten ge-
volge van de fiftyfifty verdeling er meer congestie-
problemen zullen ontstaan.

Minister Dirk Van Mechelen : Ik wil niet het debat
van mijn collega voeren, maar dit maakt deel uit
van een mobiliteitsvisie in een regio, waarbij een
aantal maatregelen worden genomen waar sommi-
gen het nog steeds moeilijk mee hebben, namelijk
rijbanen opofferen ten gunste van tramsporen. Dit
is een keuze die werd uitgetekend door de SAM.
Het gaat om beslissingen van de bevoegde minis-
ters die nu worden uitgevoerd.

Als we morgen met de R1 beginnen, zullen we ook
nog plezier beleven. Maar op een dag zal alles af
zijn en functioneren. Dit is de mobiliteitsvisie die
ontwikkeld is, waar wij ons vanuit de PMV inscha-
kelen en proberen gestalte aan te geven binnen de
opgelegde voorwaarden.

De heer Ludwig Caluwé : U bent nu zelf over de
R1 begonnen. U gaat de tunnel toch niet aanleggen
op hetzelfde moment als de renovatiewerken van
de Ring ?

Minister Dirk Van Mechelen : U weet toch dat het
perfect gelijktijdig kan ! In Kapellen gaan we —

zoals u weet — ook een tunnel bouwen. Daarbij
moeten we vijftien huizen onteigenen voor de aan-
leg van een parallelweg die zal worden gebruikt tij-
dens de bouw van de tunnel. Ook in Deurne zal
een parallelweg moeten worden gebouwd en zal
men ondertussen kunnen blijven rijden.

De heer Ludwig Caluwé : En de verharding kunt u
daarna laten liggen.

Minister Dirk Van Mechelen : Ik wil daarover geen
enkel politiek misverstand. De veiligheidszone zal
aangelegd worden volgens de normen van ICAO.
Er is op dit ogenblik onduidelijkheid over de ver-
eiste ondergrond : een gewoon verhard grasplein,
gewapend beton of iets dergelijks. Zoals wij het nu
uitwerken, is het een zone non idificante. Daarom
wil ik ook een ruimtelijk uitvoeringsplan waarin dit
is verankerd, zodat men mij niet kan beschuldigen
van iets dat ik niet wil doen.

De voorzitter : Het incident is gesloten.

Vraag om uitleg van de heer Carl Decaluwe tot de
heer Gilbert Bossuyt, Vlaams minister van Mobili-
teit, Openbare Werken en Energie, over het alge-
meen verkeersbeleid

De voorzitter : Aan de orde is de vraag om uitleg
van de heer Decaluwe tot de heer Bossuyt, Vlaams
minister van Mobiliteit, Openbare Werken en
Energie, over het algemeen verkeersbeleid.

De heer Decaluwe heeft het woord.

De heer Carl Decaluwe : Mevrouw de voorzitter,
mijnheer de minister, collega’s, de Vlaamse Stich-
ting Verkeerskunde kreeg bij de begrotingscontro-
le een bijkrediet toegekend omwille van het pro-
ject in het kader van de European Carfree Day. Dit
is, denk ik, ook het gevolg van de CD& V-resolutie
inzake autoluwe dagen die unaniem werd goedge-
keurd door dit parlement.

De European Carfree Day wordt op een vaste dag
georganiseerd, namelijk 22 september. Dit jaar valt
22 september op een maandag. Hiervoor werd
door de Vlaamse Stichting Verkeerskunde een pro-
ject opgestart voor de scholen, in het kader van het
schoolverkeer. We weten dat tijdens een werkdag
het woon-schoolverkeer een bijzonder groot aan-
deel heeft in de mobiliteit, zeker binnen bepaalde
tijdsperiodes. Als de overheid effectief werk wil
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maken van een autoluwe dag, op een werkdag,
moet er ook iets gebeuren voor het woon-werkver-
keer.

Mijnheer de minister, worden er projecten opgezet
voor een autoluw woon-werkverkeer tijdens de
European Carfree Day ? Hoeveel scholen uit hoe-
veel gemeenten zullen deelnemen aan deze autolu-
we dag voor woon-schoolverkeer ? Dit moet nu
snel duidelijk zijn, want straks start de vakantie en
1 september ligt dicht bij 22 september.

We hebben de indruk dat het autovrij en autoluw
maken van stadscentra ter gelegenheid van de Eu-
ropean Carfree Day één dag zal worden vervroegd,
namelijk naar de voorafgaande zondag, waarschijn-
lijk omdat dit de organisatie ervan voor de steden
en gemeenten iets gemakkelijker maakt. Ander-
zijds wordt hierdoor deels voorbijgegaan aan de
doelstelling van de European Carfree Day, name-
lijk een vermindering van het woon-werkverkeer.

Mijnheer de minister, heeft de Vlaamse overheid
aanbevelingen overgemaakt aan de gemeentebe-
sturen om dit experiment zoveel mogelijk te laten
plaatsvinden op maandag 22 september ? Werd een
bepaalde dag, zondag of maandag, aanbevolen ?
Acht u het aangewezen om ook op een werkdag
een echte autoluwe dag te organiseren ? Hebt u
zicht op het aantal deelnemende steden en ge-
meenten ?

De allereerste keer was het succes niet bijzonder.
De tweede keer ging het al wat beter. Deze derde
keer zal het resultaat waarschijnlijk nog beter zijn.
Hoeveel steden en gemeenten nemen deel op zon-
dag 21 september en hoeveel op maandag 22 sep-
tember ?

De voorzitter : Minister Bossuyt heeft het woord.

Minister Gilbert Bossuyt : Mevrouw de voorzitter,
mijnheer Decaluwe, in maart 2003 heb ik een brief
gericht tot de 308 Vlaamse steden en gemeenten
om hen uit te nodigen om op 22 september actief
deel te nemen aan de Car Free Day. De steden en
gemeenten werden bovendien op 23 april in Brus-
sel uitgenodigd om aan een studiedag over de ‘Dag
zonder auto mobiel in de stad’ deel te nemen. De
studiedag was gratis voor de afgevaardigden van de
gemeenten.

De studiedag had tot doel om aan de hand van een
aantal praktische voorbeelden de steden en ge-
meenten mee te geven wat de kritieke succesfacto-

ren zijn bij de organisatie van zo’n dag en om hen
een aantal nuttige tips te geven. Heel wat gemeen-
ten en steden zijn immers nog niet volledig op de
hoogte van wat een autoluwe dag concreet in-
houdt. Ongeveer 25 gemeenten hebben aan de stu-
diedag deelgenomen.

De ‘Dag zonder auto mobiel in de stad’ vormt dit
jaar de afsluiting van de week van vervoering die
elk jaar door Komimo in opdracht van het Vlaams
Gewest wordt georganiseerd. De week loopt van
13 tot 22 september 2003. Uiteraard zal Komimo
ook dit jaar in haar berichtgeving aandacht beste-
den aan de autoluwe dag. De Vlaamse steden en
gemeenten kunnen bovendien ook een beroep
doen op een specifieke handleiding, het ‘Handboek
voor lokale overheden', dat via Komimo te verkrij-
gen is.

Daarnaast probeert Komimo ook bedrijven of
werkgevers aan te sporen om een actie tijdens de
‘Dag zonder auto mobiel in de stad’ op touw te zet-
ten. Zo lopen contacten tussen Komimo en het
Provinciebestuur Limburg, de Katholieke Univer-
siteit Leuven en het stadsbestuur van Gent. Daar-
naast wordt op 22 september in samenwerking met
Komimo ook een studiedag ingericht over mobili-
teitsmanagement voor bedrijven. Op deze studie-
dag zullen enkele case-studies worden besproken
en zal er een algemene oproep worden gelanceerd
om op 22 september 2004 in verschillende bedrij-
ven een actiedag te organiseren.

Op 22 september 2003 wordt door de VVM-De
Lijn een speciaal dagticket aangeboden tegen de
prijs van 1 euro. Deze dagpas zal trouwens geldig
zijn in heel Vlaanderen. Ook dat kan op deze auto-
luwe dag een bijdrage leveren in het licht van het
woon-werkverkeer. Uiteraard is het ontwikkelen
van specifieke initiatieven op het terrein van het
woon-werkverkeer in het teken van deze autoluwe
dag ook iets dat elk jaar zal groeien.

Het initiatief van de ‘Dag zonder auto mobiel in de
stad’ wint elk jaar aan naamsbekendheid in Vlaan-
deren. Er wordt dan ook geprobeerd om nieuwe
doelgroepen voor deze dag warm te maken. Dit
jaar wordt door de Vlaamse Stichting Verkeerskun-
de een bijzondere inspanning geleverd om de scho-
len te bereiken. Momenteel is evenwel nog niet be-
kend hoeveel scholen uit verschillende gemeenten
aan de autoluwe dag zullen deelnemen. De Vlaam-
se Stichting Verkeerskunde is volop bezig om via
verschillende kanalen de scholen op de hoogte te
brengen van dit initiatief. Volgens de Vlaamse
Stichting Verkeerskunde reageren heel wat scholen
enthousiast.
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Tot op heden hebben ongeveer 15 steden en ge-
meenten aan Komimo kenbaar gemaakt dat ze wil-
len deelnemen aan de ‘Dag zonder auto mobiel in
de stad’ van 22 september 2003. De dag voordien,
zondag 21 september, wordt er in Vlaanderen ook
de ‘Open Straatdag’ georganiseerd. Deze ‘Open
straatdag’, die past in de week van vervoering,
wordt reeds een aantal jaren georganiseerd en is
stilaan ook een begrip geworden. Door de straat
één dag open te gooien voor zacht en collectief
vervoer, voor sport en spel en voor communicatie
tussen bewoners, kan worden nagegaan hoe de in-
richting van de openbare ruimte en de afwikkeling
van het verkeer in de buurt het best evolueert. Tot
op heden hebben 30 gemeenten laten weten dat ze
aan deze ‘Open Straatdag’ willen deelnemen.

Hieruit blijkt dat er heel wat initiatieven worden
genomen met betrekking tot 22 september. Beide
initiatieven, met name de ‘Dag zonder auto mobiel
in de stad’ en de ‘Open straatdag’ zorgen ervoor
dat in Vlaanderen steeds meer steden en gemeen-
ten nadenken over een duurzame mobiliteit en
specifieke acties ondernemen om dit bij hun bevol-
king kenbaar te maken. Dat is in elk geval een heel
positieve evolutie.

De voorzitter : De heer Decaluwe heeft het woord.

De heer Carl Decaluwe : Mijnheer de minister, ik
dank u voor uw antwoord. Als ik alles snel optel,
zullen 45 van de 308 gemeenten deelnemen op
zondag of maandag. Het aantal deelnemers groeit
heel traag aan. Misschien kan worden overwogen
om volgend jaar vroeger te starten met de sensibili-
satiecampagne. De scholen worden nu pas aange-
schreven, maar de vakantie is reeds begonnen en
de directies hebben nog andere bekommernissen.

U hebt nog niet geantwoord op mijn vraag of en
hoe u de keuze voor zondag of voor maandag aan-
beveelt. Het verschil is fundamenteel. Een maan-
dag brengt het woon-werkverkeer echt in de prak-
tijk, een zondag niet.

De voorzitter : Minister Bossuyt heeft het woord.

Minister Gilbert Bossuyt : Mijnheer Decaluwe, u
hebt gelijk dat het aantal deelnemers traag aan-
groeit. Heel wat steden en gemeenten hebben na
de vorige verkiezingen lange tijd open gelegen.
Daarom is er nogal wat terughoudendheid tegen-
over dergelijke ingrijpende initiatieven. We hebben
geen keuze aanbevolen. Het is van belang dat ste-
den en gemeenten kunnen meedoen onder een of

andere vorm. Komimo speelt daarbij een anime-
rende rol.

Ik ben het helemaal met u eens dat we volgend
jaar sneller moeten handelen. Ik herhaal dat over
verkeer al heel wat te doen is. Ook door de federa-
le overheid worden nieuwe werken gevraagd. Als
het werken zijn van enige omvang en er ontstaat
enige wrevel over, dan is het niet makkelijk om
daarbovenop een autoluwe dag te organiseren.
Hoe dan ook moeten we het project voortzetten, al
was het alleen maar om de mensen bewust te
maken van hun manier van verplaatsen : de wagen,
het openbaar vervoer of op een andere manier.
Dergelijke ingrijpende dagen — want het is niet
niets om een hele stad af te sluiten — kunnen daar-
bij helpen.

De voorzitter : Het incident is gesloten.

Vraag om uitleg van de heer Carl Decaluwe tot de
heer Gilbert Bossuyt, Vlaams minister van Mobili-
teit, Openbare Werken en Energie, over de Mobili-
teitsraad voor Vlaanderen (MORA)

De voorzitter : Aan de orde is de vraag om uitleg
van de heer Carl Decaluwe tot de heer Gilbert
Bossuyt, Vlaams minister van Mobiliteit, Openbare
Werken en Energie, over de Mobiliteitsraad voor
Vlaanderen (MORA).

De heer Decaluwe heeft het woord.

De heer Carl Decaluwe : Mevrouw de voorzitter,
mijnheer de minister, meer dan twee jaargeleden,
op 28 maart 2001, werd door dit parlement het de-
creet over het personenvervoer over de weg en de
oprichting van de Mobiliteitsraad voor Vlaanderen
goedgekeurd. Dit decreet basismobiliteit is volop
in uitvoering en de MORA komt erin voor.

Vorig jaar werden in de begroting de nodige mid-
delen ingeschreven. Initieel ging het over 744.000
euro. Bij de derde begrotingscontrole werd dit be-
drag vorig jaar herleid tot 455.000 euro. In de ini-
tiéle begroting van 2003 was opnieuw sprake van
744.000 euro, maar bij de jongste begrotingscontro-
le van 360.000 euro.

In de Toelichting stond dat het bedrag voldoende
zou zijn voor de werking van de MORA geduren-
de 6 maanden. In 2003 wordt de MORA bijgevolg
voor een half jaar lam gelegd. In het parlement
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hebben we tot op heden geen enkel advies, studie
of verslag van de MORA te zien gekregen. Het is
nochtans een adviesorgaan voor de Vlaamse over-
heid en van de andere adviesraden, de MINA-raad
en de SERV, krijgen we wel geregeld adviezen.

Mijnheer de minister, heeft de MORA reeds ge-
functioneerd als adviesorgaan ? Hoe werd de
MORA samengesteld ? Welke adviezen heeft de
MORA reeds verstrekt ? Wordt de MORA betrok-
ken bij de opmaak van het ontwerp van Mobili-
teitsplan Vlaanderen dat reeds in het voorjaar van
2001 operationeel had moeten zijn ?

De voorzitter : Minister Bossuyt heeft het woord.

Minister Gilbert Bossuyt : Mevrouw de voorzitter,
mijnheer Decaluwe, in feite kan ik kort antwoor-
den. De MORA heeft nog niet gewerkt als advies-
orgaan, werd nog niet samengesteld, heeft bijge-
volg nog geen adviezen verstrekt en wordt niet be-
trokken bij de opmaak van het ontwerp van Mobi-
liteitsplan.

Ook ik word met het probleem geconfronteerd. Er
wordt terughoudend gereageerd op de oprichting
van deze adviesraad, die inderdaad werd vooropge-
steld. Het klopt dat reeds budgetten werden inge-
schreven in de begroting. Er werd zelfs reeds voor-
zien in huisvesting, meubilair en informatica. De
gesprekken rond het beter bestuurlijk beleid, die
ook de adviesraden betreffen, hebben de zaak ech-
ter stilgelegd. Ik sluit me aan bij de aarzeling, want
als de MORA moet worden opgericht, dan is het
beter om hem te laten passen in een consistent ge-
heel. Ondertussen wordt in samenwerking met het
Vlaams Parlement voortgewerkt aan een beter mo-
biliteitsbeleid, en over de MORA wordt een ont-
werp van decreet voorbereid.

De voorzitter : Het incident is gesloten.

Vraag om uitleg van de heer Ludwig Caluwé tot de
heer Gilbert Bossuyt, Vlaams minister van Mobili-
teit, Openbare Werken en Energie, over het nieuwe
Duitse tolsysteem voor vrachtwagens van meer dan
12 ton

De voorzitter : Aan de orde is de vraag om uitleg
van de heer Caluwé tot de heer Bossuyt, Vlaams
minister van Mobiliteit, Openbare Werken en

Energie, over het nieuwe Duitse tolsysteem voor
vrachtwagens van meer dan 12 ton.

De heer Caluwé heeft het woord.

De heer Ludwig Caluwé : Mevrouw de voorzitter,
mijnheer de minister, vanaf eind augustus zal in
Duitsland een nieuw satellietgestuurd tolsysteem
in werking treden voor voertuigen van meer dan 12
ton. Ook wij denken af en toe aan de invoering van
tol. In de Liefkenshoektunnel moet die reeds wor-
den betaald, en sommigen denken eraan om het
hele Masterplan Antwerpen te financieren via een
tolheffing aan de Oosterweeltunnel.

Mijnheer de minister, hebt u onderzocht wat de
mogelijke gevolgen zijn voor het verkeer in Vlaan-
deren van de invoering van de tol in Duitsland ?
Bestaat er een risico op sluipverkeer omdat de
chauffeurs zo snel mogelijk Nederlandse en
Vlaamse wegen zullen willen bereiken ? Gaat u na
of het Duitse systeem ook in Vlaanderen kan wor-
den ingezet als alternatief voor de tolheffing aan
de Oosterweel- en eventueel ook aan de Liefkens-
hoektunnel ?

De voorzitter : Minister Bossuyt heeft het woord.

Minister Gilbert Bossuyt : Mevrouw de voorzitter,
dames en heren, ik wil vooraf duidelijjk stellen dat
er vanaf 31 augustus 2003 in Duitsland een systeem
van kilometerheffing is voor voertuigen van meer
dan 12 ton. Het nieuwe systeem vervangt het Euro-
vignet dat in wezen een gebruiksrecht is.

Het is momenteel moeilijk in te schatten wat de in-
voering van de ‘Lkw-Maut’ op de Duitse autosnel-
wegen voor Vlaanderen zal betekenen. Duitsland
verwacht een lichte verschuiving van enkele per-
centen van het goederenvervoer over de weg naar
de binnenvaart en het spoor. Er bestaat echter nog
zekerheid over of het vrachtvervoer over de weg
zal verschuiven van de autosnelwegen naar de ove-
rige wegen. Men zou kunnen veronderstellen dat
een deel van het Nederlandse en Belgische vracht-
verkeer zal proberen om zolang mogelijk Neder-
landse, Belgische en Franse wegen — voor zover
deze laatste tolvrij zijn — te gebruiken vooraleer
Duitsland binnen te rijden. Dit is voor transpor-
teurs echter alleen zinvol indien dit niet leidt tot
nodeloos lange omwegen en extra kosten. De om-
rijtijd kan eventueel nog vermeerderd worden met
extra filetijd.

Omgekeerd lijkt het me logisch dat het Duitse
vrachtvervoer naar Frankrijk zoveel mogelijk de
regio’s zal proberen te vermijden waar het Euro-
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vignet van toepassing is. Bij gebrek aan onder an-
dere een voldoende gedetailleerd inzicht in de goe-
derenstromen op Europees vlak — een probleem
waar overigens aan wordt gewerkt — is het voorba-
rig hierover uitspraken te doen. Het spreekt van-
zelf dat de situatie nauwgezet zal worden gevolgd.

Het is mij niet helemaal duidelijk of u met uw
vraag doelt op de invoering van een gebruiks-
heffing naar Duits voorbeeld op alle Vlaamse
wegen, dan wel over het gebruik van de in Duits-
land aangewende satelliettechniek aan de Ant-
werpse oeververbindingen.

Het Duitse systeem van kilometerheffing is een ge-
bruikersheffing die onderscheiden moet worden
van een tolheffing voor het gebruik van individuele
tunnels, bruggen of bergpassen. Het gelijktijdig
heffen van gebruiksrechten en van tolgelden is vol-
gens een Europese richtlijn mogelijk voor het ge-
bruik van bruggen, tunnels en bergpassen die deel
uitmaken van wegennetten waarop gebruiksrech-
ten worden geheven. Het algemeen gezamenlijk
hanteren van tolgelden en gebruiksrechten is dit
echter niet. De invoering van het Duitse systeem
van kilometerheffing moet derhalve worden be-
schouwd als een alternatief voor het Eurovignet en
niet als een alternatief voor de tolheffing ter hoog-
te van de Liefkenshoektunnel of de Oosterweel-
verbinding. Deze tolheffing moet hoe dan ook be-
houden blijven voor de financiering van de infrast-
ructuurprojecten. De evaluatie van het Eurovignet
versus de kilometerheffing heeft dan ook geen en-
kele invloed op de financiering van het Masterplan
Antwerpen. Het spreekt voor zich dat de invoering
en de resultaten van het Duitse systeem worden
gevolgd.

De voorzitter : De heer Caluwé heeft het woord.

De heer Ludwig Caluwé : Mijnheer de minister, ik
dank u voor uw duidelijk antwoord. Ik betreur dat
eerst moet worden nagegaan wat er gebeurt, voor-
aleer er maatregelen worden genomen.

De voorzitter : Minister Bossuyt heeft het woord.

Minister Gilbert Bossuyt : Ter ere van de mensen
die ermee bezig zijn, wil ik beklemtonen dat de
problematiek van zeer nabij wordt gevolgd. Het zal
u niet ontgaan zijn dat er momenteel erg belangrij-
ke infrastructuurwerken worden uitgevoerd en dat
er nog gepland zijn, zeker rond de belangrijkste
centra. We moeten dubbel voorzichtig zijn omdat

ons land niet zo groot is. Het ergste zou zijn dat we
beginnen te improviseren.

We zullen dit aandachtig opvolgen. Een aantal de-
finitieve beslissingen inzake de infrastructuurwer-
ken zijn nog niet genomen. Dat zal op het juiste
ogenblik gebeuren en dan is deze problematiek ac-
tueel.

De voorzitter : Het incident is gesloten.

Vraag om uitleg van de heer Ludwig Caluwé tot de
heer Gilbert Bossuyt, Vlaams minister van Mobili-
teit, Openbare Werken en Energie, over de spoor-
weginvesteringen in Vlaanderen

De voorzitter : Aan de orde is de vraag om uitleg
van de heer Caluwé tot de heer Bossuyt, Vlaams
minister van Mobiliteit, Openbare Werken en
Energie, over de spoorweginvesteringen in Vlaan-
deren.

De heer Caluwé heeft het woord.

De heer Ludwig Caluwé : Mevrouw de voorzitter,
mijnheer de minister, in de volgende weken zullen
er voor Vlaanderen erg belangrijke beslissingen
worden genomen. We moeten er ons over beraden
of daar tijdens het reces geen parlementaire verga-
deringen over moeten worden georganiseerd. Ik
denk in het bijzonder aan de spoorweginvesterin-
gen. Daarover werd trouwens unaniem een voor-
stel van resolutie goedgekeurd in het Vlaams Par-
lement.

Vorige week werd in de pers gesteld dat er met de
gewesten zou worden overlegd. Is dat gebeurd ? 1k
weet dat dat niet formeel kan gebeuren, maar zijn
er een informele contacten geweest ? Ik kan moei-
lijk aannemen dat niet eerst wordt nagegaan of de
beslissingen gedragen worden door de regionale
niveaus.

Ik maak even de vergelijking met het PPS-project
voor de luchthaven van Deurne. Voor de formele
start werd eerst nagegaan of het project een kans
op slagen heeft. Er wordt gezegd dat Vlaanderen
de mogelijkheid zal krijgen om investeringen die
niet in het federale plan zijn opgenomen, zelf te be-
talen. Dat verschilt echter van wat in het voorstel
van resolutie staat, namelijk dat er een objectieve
behoefteanalyse moet komen. Daaruit zal dan blij-
ken welke investeringsprojecten prioritair zijn.
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Vlaanderen zou hoogstens aan prefinanciering
doen.

Als we echt de bevoegdheid krijgen, willen we daar
ook de middelen voor krijgen. Hebt u dat duidelijk
gemaakt tijdens het informeel overleg ?

De voorzitter : Minister Bossuyt heeft het woord.

Minister Gilbert Bossuyt : Mijnheer Caluwé, mijn
antwoord zal kort zijn. De voormalige minister-
president en voormalige minister vice-president
maken deel uit van het onderhandelingsteam. Ze
zijn erg goed op de hoogte van wat er in Vlaande-
ren leeft.

Ik heb als jong minister niet nagelaten om onze
mening en diepste gevoelens kenbaar te maken.
De Vlaamse regering heeft op dit ogenblik geen of-
ficiéle partner. We kunnen alleen maar proberen te
wegen op de onderhandelingen, maar hebben niet
alles in handen.

De voorzitter : De heer Caluwé heeft het woord.
De heer Ludwig Caluwé : Ik neem daar akte van.
De voorzitter : Het incident is gesloten.

— Het incident wordt gesloten om 16.42 uur.
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Antwoord op de intetpellatie van de beer]oban De Roo

tot de heer Gilbert Bossuyt

over de liberalisering van de elektriciteits- en gasmarkt op 1juli 2003

De bedoeling van de vrijmaking van de energiemarkt is en blijft lagere
energleprijzen en een betere dienstverlening, In andere 'Europese landen ging de
vrijmaking van de energiemarkt gepaard met lagere prijzen. Ik heb er het volste
vertrouwen in dat ook in Vlaanderen de vrijmaking van de energiemarkt tot lagere
prijzen zal leiden.

Ik zou twee elementen willen toelichten die in deze discussie belangrijk zijn : de
kostprijs van openbaredienstverplichtingen en de beperkte concurrentie op
productieniveau.

Kostprijs van openbaredienstverplichtingen

Het Vlaamse gewest heeft een aantal sociale en ecologische
openbaredienstverplichtingen voor netbeheerders en leveranciers ingevoerd om
ervoor te zorgen dat de vrijmaking van de energiemarkt niet ten koste gaat van
sociale en ecologische doelstellingen. De sociale openbaredienstverplichtingen
zorgen ervoor dat gezinnen met betalingsmoeilijkheden en gezinnen die geen
energieleverancier vinden in de vnje markt terechtkunnen bij een
vangnetleverancier die zorgt voor een minimale levering van elektriciteit en gas.

De ecologische openbaredienstverplichtingen zijn noodzakeljk om de
internationaal opgelegde milieudoelstellingen te realiseren. Zo heeft Belgié zich
geéngageerd om de CO2-emissies met 7,5% te verlagen in de periode 2008-2012
ten opzichte van 1990. Daarnaast is er de doelstelling om tegen 2010 6% van de
totale energievraag te voldoen op basis van hemieuwbare energiebronnen. Om
deze doelstellingen te realiseren, werden de bestaande subsidiemechanismen voor
rationee] energiegebruik en voor groene stroom geoptimaliseerd en aangepast aan
de principes van de vrije mark.

De openbaredienstverplichtingen hebben uiteraard een impact op de kWh-prijs.
Diverse maatregelen werden evenwel genomen om ervoor te zorgen dat deze

impact beperke blijft :

- De doelstellingen zijn ambitieus, maar realistisch. Indien nodig werden de
doelstellingen trouwens bijgestuurd, zoals bv. de doelstelling voor
groenestroomcertificaten die aangepast werd naar aanleiding van de vaststelling
dat het moeilijk was om in de beginfase tijdig de nodige vergunningen te
verkrijgen voor herieuwbare energieprojecten.
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- By het uitwerken van de modaliteiten van de verplichtingen werd rekening
gehouden met de beschikbare technologie, zodat dure investeringen vermeden
worden. Zo zijn de verplichtingen inzake de plaatsing van budgetmeters
gebaseerd op een systeem waarmee de elektriciteitssector reeds een aantal jaren
positieve ervaringen heeft.

- De styjging van de kWh-prijs wordt in het geval van een aantal openbaredienst-
verplichtingen volledig gecompenseerd door een daling van het elektriciteits-
verbrutk (bv. in het geval van de energiebesparingsdoelstelling voor de
netbeheerders), door een hoeveelheid elektriciteit die niet wordt aangerekend
(bv. in het geval van de gratis 100+100 kWh maatregel) of door het vermijden
van de externe kosten van klassieke elektriciteitsproductie (bv. in het geval van
de groenestroomdoelstelling).

De resterende impact van de openbaredienstverplichtingen op de kWh-prijs kan
opgevangen worden binnen de marge van de prijsdalingen die mogelijk zijn als
gevolg van de verhoogde concurrentie in de vrijgemaakte energiemarkt. De
elektrciteitsprijzen in Belgié zijn namelijk nog steeds aanzienlijk hoger zijn dan in
onze buurlanden. Uit een recente studie van Price WaterhouseCoopers (april 2003)
blijkt dat de elektriciteitsprijzen voor gezinnen en bedrijven in Belgié nog steeds
gevoelig hoger liggen dan het gemiddelde van de buurlanden. Een studie van
WEFA-DAFSA (november 2002) toont dat het prijsverschil onder meer het gevolg

is van de hogere prijzen die de leveranciers aan de producenten moeten betalen.
Beperikte concurrentie op productieniveau

Elektriciteitsproducent  Electrabel beschikt over meer dan 90% van de
elektriciteitsproductiecapaciteit in Belgié. Het overige gedeelte is hoofdzakelijk in
handen van publieke elektriciteitsproducent SPE. De dominantie van Electrabel
wordt nog versterkt door het samenwerkingsakkoord dat Electrabel en SPE in
1995 hebben afgesloten. Daamnaast is er een beperkte importcapaciteit aan de
grenzen met Nederland en Frankrijk, zodat ook concurrentie met buitenlandse
elekericiteitsproducenten bijna onmogelijk is. De beschikbare importcapaciteit
wordt bovendien voor een gedeelte gebruikt voor historische importcontracten.

De ontbinding van het akkoord tussen Electrabel en SPE is absoluut noodzakelijk
om enige vorm van concurrentie te realiseren. In februari 2003 hebben Electrabel
en SPE aangekondigd om in gezamenlijk overleg hun industriéle samenwerking te
beéindigen. Daarnaast is het belangrijk dat Electrabel verplicht wordt om een
substanti€le hoeveelheid productiecapaciteit te veilen of te verkopen en om de
beschikbare importcapaciteit te verhogen en op een transparante manier toe te
wijzen. De federale overheid heeft aan de CREG de opdracht gegeven om
hieromtrent een concreet plan op te stellen.

Binnen de Raad voor de Mededinging worden momenteel ook nog een aantal
andere voorstellen besproken om de marktwerking te bevorderen. Zo zou in een
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overgangsperiode een verkorte opzegperiode zonder schadevergoeding moeten
gelden voor klanten van Electrabel Customer Solutions. Er zouden ‘Chinese walls’
opgericht moeten worden tussen de distributienetbeheerders, Electrabel Customer
Solutions en Electrabel Net Management om ervoor te zorgen dat nieuwe
leveranciers niet gediscrimineerd worden ten opzichte van Electrabel. Om
verwarring te vermijden, zou het logo Electrabel alleen nog maar gebruikt mogen
worden voor leveringsactiviteiten.

Besluit

De sujging van de kWh-prijs als gevolg van de openbaredienstverplichtingen kan
perfect opgevangen worden binnen de marge van de prijsdalingen die mogelijk zijn
als gevolg van de verhoogde concurrentie in de elektriciteitsmarke, indien een aantal
concurrentiebevorderende maatregelen worden doorgevoerd. Tk vraag dan ook aan
de volgende federale regering om van de bevordering van de marktwerking in de
energiemarkt een prioriteit te maken.

Ik stel vast dat de oude energietarieven uit de gebonden markt momenteel in
Vlaanderen zonder problemen worden toegepast als maximumtarieven in de vrije
markt. Diverse leveranciers geven ten opzichte van de oude energietarieven
bovendien aantrekkelijke kortingen. De meeste gezinnen en bedrijven kunnen dus
nu al profiteren van lagere energieprijzen in de vrijgemaakte markt.

Het klopt inderdaad dat een aantal bedrijven bv. uit de glastuinbouwsector in de
vrjgemaakte energiemarke een hogere energieprijs moeten betalen. Het gaat dan
om bedrijven die in het verleden van zeer gunstige tarieven genoten. Deze gunstige
tarieven gaven evenwel aanleiding tot kruissubsidies die in een vrijgemaakte markt
onhoudbaar zijn. Voor de meeste gezinnen en bedrijven zal de vrijmaking van de
energiemarkt evenwel tot lagere prijzen leiden.
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Antwoord op de vraag om uitleg van de heer Johan De Roo
tot de heer Gilbert Bossuyt

over de liberalisering van de elektriciteits- en gasmarkt

De vraagsteller insinueert dat de vrijmaking van de energiemarkt in Vlaanderen een
mislukking is en dat onbehoorlijk bestuur hiervan de oorzaak is. Niets is minder
waar. De Vlaamse wetgeving was tijdig klaar om ervoor te zorgen dat de volledige
vryymaking van de energiemarkt op 1 juli 2003 op een vlotte manier kan verlopen.
Ook de Vlaamse Reguleringsinstantie voor de Elektriciteits- en Gasmarkt (VREG)
heeft zijn taak correct uitgevoerd. Zo heeft de VREG bijvoorbeeld alles in het werk
gesteld om tijdig de distributienetbeheerders aan te duiden (18 voor elektriciteit en
13 voor aardgas) en de nodige leveringsvergunningen toe te kennen (19 voor
elektriciteit en 7 voor aardgas).

Overgangsproblemen

Dit neemt niet weg dat de volledige vrijmaking van de energiemarkt zoals in de
meeste landen gepaard gaat met een aantal overgangsproblemen.Vlaanderen brengt
het er dan nog zeer goed van af. Wij zijn namelijk vrij laat begonnen met de
uitwerking van het wetgevend kader voor de vrijmaking van de energiemarkt,
Ondertussen hebben we de opgelopen achterstand evenwel grotendeels
goedgemaakt. De belangrijkste problemen bij ons zijn het laattijdig bekend raken of
het ontbreken van distributienettarieven en de beperkte concurrentie op
productieniveau.

Einde mei 2003 werden de distributienettarieven voor elektriciteit gepubliceerd. Op
dit moment zijn er nog geen goedgekeurde distributienettarieven voor aardgas. Als
gevolg daarvan kunnen leveranciers moeilijk prijsoffertes aanbieden en is het voor
eindafnemers zeer moeilijk om de prijsoffertes te vergelijken. Sommige offertes
vermelden all-in prijzen, terwijl andere alleen het leveringstarief omvatten. Tk dring
er dan ook op aan dat de aardgasdistributienettarieven zo snel mogelijk worden
goedgekeurd. Om de doorzichtigheid van de tarieven te verhogen, heb ik alvast aan
de VREG de opdracht gegeven om de energieprijzen en de leveringsvoorwaarden
van alle energieleveranciers te publiceren op haar website. Vanaf vandaag (1 juli
2003) is dit ook het geval.

Elektriciteitsproducent  Electrabel beschikt over meer dan 90% van de
elektriciteitsproductiecapaciteit in  Belgié. Daarnaast is er een beperkte
importcapaciteit aan de grenzen met Nederland en Franknjk en wordt de
beschikbare importcapaciteit voor een gedeelte gebruikt voor historische
importcontracten. Ik denk dat het belangrijk is dat Electrabel verplicht wordt om
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een substanti€le hoeveelheid productiecapaciteit te veilen of te verkopen en dat de
beschikbare importcapaciteit verhoogd wordt en op een transparante manier wordt
toegewezen. De federale overheid heeft aan de Commissie voor de Regulering van
de Elektriciteit en het Gas (CREG) de opdracht gegeven om hieromtrent een
concreet plan op te stellen. Aangezien het hier om een federale materie gaat, zou ik
de vraagsteller willen uitnodigen om zich voor bijkomende informatie te wenden
tot de staatssecretaris voor Energie.

Klachten tegen CREG en VREG

In september 2002 heeft de CREG de formule vastgelegd voor de berekening van
de billijke winstmarge voor de vergoeding van het geinvesteerde kapitaal in het
distributienet.  Volgens de zuivere intercommunales zou de CREG de
distributienetbeheerders discrimineren ten opzichte van de transportnetbeheerder.
De waarde van het distributienet die door de CREG wordt aanvaard, zou de
boekhoudkundige waarde benaderen, terwijl de CREG voor het transmissienet de
economische waarde heeft aanvaard. Daarom hebben de zuivere intercommunales
in oktober 2002 een beroep tot nietigverklaring ingediend bij de Raad van State. De
Raad van State heeft nog geen uitspraak gedaan. Aangezien het hier om een
federale materie gaat, zou ik de vraagsteller willen uitnodigen om zich voor
bjjkomende informatie te wenden tot de staatssecretaris voor Energie.

Electrabel heeft tegen de VREG een klacht ingediend bij de Raad van State, waarin
z) het interne reglement van de VREG betwisten, voornamelijk het deel wat de
bevoegdheid betreft om boetes op te leggen. De klacht werd nog niet formeel aan
de VREG overgemaakt. De Raad van State moet eerst nog oordelen over de
ontvankeljkheid van de klacht. Daarnaast hebben Electrabel en Electrabel
Customer Solutions elk een zaak tegen de VREG aanhangig gemaakt bij de
rechtbank van eerste aanleg te Brussel. Electrabel en Electrabel Customer Solutions
vechten de procedure aan die de VREG gevolgd heeft om de boetes voor het
ontbreken van groenestroomeertificaten op te leggen.

Aantal leverancierswissels

Momenteel zijn er nog geen exacte ciffers bekend over het aantal gezinnen en
bedrjven dat van energieleverancier veranderd is naar aanleiding van de
mogelijkheid voor gezinnen en kleine bedrjven om vanaf 1 juli 2003 zijn
energieleverancier vrij te kiezen. De VREG heeft aan de netbeheerders gevraagd
om deze cijffers tegen 2 juli 2003 aan de VREG te bezorgen. Ik zal de
commissieleden van het resultaat van deze rondvraag op de hoogte brengen.
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Leveringstarieven

Gezinnen en bedrijven die vo6r einde mei 2003 geen leverancier hebben gekozen,
worden op 1 juli 2003 overgedragen naar de standaardleverancier. Dit is Electrabel
Customer Solutions voor de gemengde intercommunales en Luminus voor de
zuivere  intercommunales.  Electrabel ~ Customer  Solutions past  als
standaardleverancier dezelfde tarieven toe als vroeger. Alleen als klanten met
Electrabel gaan praten over het vrijemarkttarief, kunnen ze een voordeliger tarief
krijgen. Ik betreur dat Electrabel niet automatisch het voor de klant voordeligste
tarief toepast. De handelswijze van Electrabel is volgens mij weinig klantvriendeljk.

De federale Elektriciteits- en Gaswet bepalen dat de distributienettarieven
gebaseerd zijn op de kosten van de distributienetbeheerders, inclusief een billijke
winstmarge. Dit betekent dat de nettarieven van gebied tot gebied kunnen
verschillen. Als gevolg daarvan kunnen de distributienettarieven in dunbevolkte
gebieden hoger zijn dan in dichtbevolkte gebieden. Electrabel heeft evenwel ten
aanzien van de overheid het engagement aangegaan om nergens een tarief toe te
passen dat hoger is dan vroeger. De gezinnen en bedrijven betalen dan ook nergens
meer dan het oude tarief. Verschillende leveranciers geven aantrekkelijke kortingen
op het oude tarief.

Inkomsten van de gemeenten

Om de daling van de inkomsten van de gemeenten te compenseren, heeft eerste
minister Verhofstadt in zijn beleidsverklaring van 8 oktober 2002 aangekondigd dat
de transmissienetbeheerder Elia aan alle gemeenten een vergoeding zal betalen voor
het gebruik van het territorium. In de Programmawet van 24 december 2002
werden de principes van deze vergoeding wettelijk vastgelegd. Gelet op de
bevoegdheid in deze materie zou ik de vraagsteller willen uitnodigen om zich voor
de actuele stand van zaken te wenden tot de eerste minister.

Gezinnen met betalingsmoeilijkheden

In het Koninklijk Besluit van 15 mei 2003 wordt het sociale tarief voor beschermde
klanten vastgelegd, zowel voor de gebonden als de vrije markt. De CREG werkt
momenteel een regeling uit voor de compensatie van de leveranciers die elektriciteit
en aardgas leveren tegen het sociaal tarief. De bepaling en de financiering van het
soctaal tarief is een federale bevoegdheid. De vraagsteller wendt zich voor verdere
informatie dan ook best tot de staatssecretaris voor Energie.

De OCMW-relaties met de elektriciteits- en gasleveranciers zullen in de
vrjgemaakte energiemarkt zeer beperkt zin. Enkel indien personen met
betalingsmoeilijkheden kiezen voor het uitwerken van een afbetalingsplan via het
OCMW, zal het OCMW met de elektriciteits- en gasleveranciers moeten
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onderhandelen. De OCMWs zullen daarentegen wel nauw in contact staan met de
netbeheerders. De netbeheerders zetelen namelijk in de Lokale Adviescommissie
(LAQ), staan in voor de plaatsing van budgetmeters en leveren elektriciteit en gas
aan de mensen die geen energieleverancier vinden. De werking van de LAC’s blijft
zoals vroeger geregeld door het besluit van de Vlaamse regering van 16 september
1997 betreffende de samenstelling en de werking van de lokale adviescommissie
omtrent de minimale levering van elektriciteit, gas en water.

Elektriciteitsleveranciers kunnen niet prioritair een deel van de bestaande schulden
opvorderen tegenover alle andere openstaande schulden waarmee gezinnen met
betalingsmoeilijkheden geconfronteerd worden. In het geval van een budgetmeter
voorziet het besluit van de Vlaamse regering van 31 januari 2003 met betrekking tot
de sociale openbaredienstverplichtingen in de vrijgemaakte elektriciteitsmarkt
trouwens dat een gedeelte van het opgeladen bedrag alleen aangewend kan worden
voor de betaling van elektriciteitsverbruik uit het verleden, indien dat verbruik
verbonden is aan de minimale levering en het hulpkrediet. Het opgeladen bedrag
kan dus niet gebruikt worden voor de afbetaling van diverse schulden uit het
verleden zodat van een voorkeursbehandeling van de energieleveranciers ten
aanzien van andere leveranciers geen sprake is.



