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WAARNEMEND VOORZITTER : De heer Jac-
ques Timmermans 

– De interpellatie wordt gehouden om 15.32 uur.

Interpellatie van de heer Jaak Gabriels tot de heer
Luc Van den Brande, minister-president van de
Vlaamse regering, Vlaams minister van Buiten-
lands Beleid, Europese Aangelegenheden, Weten-
schap en Technologie, en tot de heer Steve Ste-
vaert, minister vice-president van de Vlaamse rege-
ring, Vlaams minister van Openbare Werken, Ver-
voer en Ruimtelijke Ordening, over de Vlaamse
onderhandelingsstrategie ten aanzien van Neder-
land inzake haven- en verkeersaangelegenheden

Interpellatie van de heer Jan Penris tot de heer
Luc Van den Brande, minister-president van de
Vlaamse regering, Vlaams minister van Buiten-
lands Beleid, Europese Aangelegenheden, Weten-
schap en Technologie, over de Vlaamse onderhan-
delingsstrategie ten aanzien van Nederland inzake
haven- en verkeersaangelegenheden

De voorzitter : Aan de orde zijn de samengevoegde
interpellaties van de heer Gabriels tot de heer Van
den Brande, minister-president van de Vlaamse re-
gering, Vlaams minister van Buitenlands Beleid,
Europese Aangelegenheden, Wetenschap en Tech-
nologie, en tot de heer Steve Stevaert, minister
vice-president van de Vlaamse regering, Vlaams
minister van Openbare Werken, Vervoer en Ruim-
telijke Ordening en van de heer Penris tot minis-
ter-president Van den Brande, over de Vlaamse on-
derhandelingsstrategie ten aanzien van Nederland
inzake haven- en verkeersaangelegenheden.

De heer Gabriels heeft het woord.

De heer Jaak Gabriels : Mijnheer de voorzitter,
mijnheer de minister, collega's, men kan mij mis-
schien beroepsmisvorming verwijten. Toch is het
nuttig om even terug te gaan in de geschiedenis om

te wijzen op het belang van de onderhandelingen
met Nederland voor de havenovereenkomsten en
de toegankelijkheid van de Antwerpse haven.

Op het einde van de zestiende eeuw werden de
Verenigde Provincies feitelijk onafhankelijk. De
Zuidelijke Nederlanden bleven onder Spaanse
voogdij. In het midden van de zeventiende eeuw
werd dit bekrachtigd in de Verdragen van Münster
en Westfalen. Hierdoor bleef de toegankelijkheid
van de haven van Antwerpen overeind. Een van de
prioriteiten was trouwens de haven van Antwerpen
een ongehinderde toegang te bieden tot de zee.
Toen was dit nog geen probleem.

Met de Belgische onafhankelijkheid in 1830, de
Tiendaagse Veldtocht en het Verdrag van de XXIV
Artikelen in 1839 hebben we echter grondgebied
moeten afstaan. Dit heeft ons nadien parten ge-
speeld. Enerzijds verloren we Nederlands Limburg,
waardoor we een poort misten tot de zich ontwik-
kelende gebieden in wat nu Duitsland is. Regio's
als Pruisen waren toen reeds volop in ontwikke-
ling. Anderzijds werd ons door het ontfutselen van
Zeeuws-Vlaanderen de rechtstreekse toegang tot
de zee afgenomen. Nochtans bleef de vrije door-
tocht gegarandeerd, zoals ook was bedongen in het
Verdrag van de XXIV Artikelen in 1839. Dit is een
heel ernstige hypotheek geweest. Ik hoef niet te
wijzen op het feit dat Rotterdam op dit ogenblik
Vlissingen als een van zijn uitvalshavens gebruikt.
Dat zullen Antwerpen en Gent zeker ondervinden.
Gedane zaken nemen echter geen keer. We kunnen
de geschiedenis niet herschrijven.

We verkregen toen wel de vrije doorgang, die pas
concrete vormen aannam nadat Vlaanderen bij de
staatshervorming van 1992 de bevoegdheid had ge-
kregen om zelf zijn Waterverdragen af te sluiten.
Dit gaf ons nieuwe mogelijkheden om concreet
vorm te geven aan de toegankelijkheid van de
Schelde en de toegang van Antwerpen tot de zee.
Mijnheer de minister, u begrijpt dat bij deze ach-



tergrond de geschiedenis een belangrijke rol speelt.
De onderhandelingen met Nederland zijn van fun-
damenteel belang. De mercantiele geest van onze
noorderburen kennende, zou het een onvergeeflij-
ke fout zijn om bij deze onderhandelingen te laks
of te toegeeflijk te zijn.

Na de Waterverdragen is de tweede Scheldeverdie-
ping essentieel. Vanzelfsprekend moeten we de
concurrentiepositie van de Antwerpse haven, die
80 kilometer landinwaarts ligt, beveiligen ten op-
zichte van Rotterdam. Enerzijds gaat het over de
bereikbaarheid, anderzijds over het bezit van gelij-
ke troeven. Men mag deze niet afzonderlijk bedin-
gen, omdat ze afhankelijk zijn van verdragen die in
het verleden, tegen onze wil in, zijn gesloten.

Vanzelfsprekend speelt ook de ontsluiting van het
hinterland van de haven een heel belangrijke rol.
In Vlaanderen zijn we er met zijn allen van over-
tuigd dat we de zakelijke belangen van Antwerpen
moeten verdedigen ; dat geldt zelfs voor degenen
die meer met het westen of met Gent zijn verbon-
den. Antwerpen tekent immers voor tweederde
van onze totale haven- en economische activitei-
ten. De toegankelijkheid en de hinterlandverbin-
dingen zijn onverkort Vlaamse belangen en moe-
ten dan ook als fundamenteel worden verdedigd.
We moeten dit in het gezamenlijk overleg kunnen
uitspelen, opdat we in de toekomst onze economie
zouden veiligstellen.

Mijnheer de minister, de tweede Scheldeverdieping
is voor Antwerpen van heel groot belang, ondanks
het feit dat bepaalde ambtenaren, die u wellicht
hebben geadviseerd, er wellicht anders over den-
ken. Dit mag niet het uitgangspunt zijn. Het objec-
tieve belang van Vlaanderen en onze economische
toekomst is voor ons essentieel. Zelfs nog vóór de
eerste fase van de Scheldeverdieping had Antwer-
pen reeds zijn aantrekkingskracht getoond, aange-
zien de nieuwe, grote consortia de Antwerpse
haven opnamen in hun Europese vaarschema's.

Tot nog toe konden door de realisatie van de eerste
Scheldeverdieping veel grotere havenschepen en
containerschepen zonder problemen de haven van
Antwerpen in- en uitvaren. Aangezien een aantal
rederijen er voor kiest om met grotere, en dus ook
dieperliggende schepen te varen, is een probleem-
loze, niet aan tij gebonden aan- en afvaart onmoge-
lijk geworden in de Antwerpse haven. Bijgevolg
laten deze grote containerschepen Antwerpen links
liggen ten voordele van de haven van Rotterdam.
Om tegemoet te komen aan deze handicap, is het

absoluut nodig dat een aanvang wordt genomen
met de tweede Scheldeverdieping, wil de Antwerp-
se haven haar belangen in de scheepvaart en het
transport niet teloor zien gaan. We hebben nu al
een achterstand van meer dan drie jaar, terwijl het
verdrag van Wenen Nederland als oeverstaat des-
tijds heeft verplicht op eigen kosten de bedding
aan te passen aan de noodwendigheden van de
handel en de scheepvaart.

Het gaat echter niet alleen om de tweede Schelde-
verdieping, maar ook om de verbinding met het
hinterland. Het dossier van de IJzeren Rijn, de ver-
binding per spoor, is eveneens van primordiaal be-
lang voor Antwerpen en voor de economie van
Antwerpen en Vlaanderen. We hebben daar in het
verleden al herhaalde malen op gewezen.

Het verheugde me daarom in eerste instantie dat
de minister op 19 februari naar Nederland trok om
er met minister Netelenbos te onderhandelen over
een vergaander samenwerking tussen Vlaanderen
en Nederland voor een veilige en vlotte afwikke-
ling van het scheepvaartverkeer op de Westerschel-
de. De koppeling tussen de loodsgeldtarieven voor
de Scheldevaart en voor de vaart op Rotterdam
zouden zo snel mogelijk worden afgeschaft. Ook
werden eerder gemaakte afspraken omtrent een
verdieping van de Westerschelde bevestigd. In een
persmededeling wordt tevens gewag gemaakt van
onderlinge afspraken inzake het reactiveren van de
IJzeren Rijn en de daaraan verbonden internatio-
nale belemmeringen als gevolg van de niet-parallel
lopende wetgeving.

Tot mijn grote ontsteltenis moest ik achteraf echter
vaststellen, op basis van een persmededeling van
uw kabinet, dat enkel met betrekking tot de Neder-
landse verzuchtingen duidelijke en ondubbelzinni-
ge toezeggingen werden gedaan. Met betrekking
tot Antwerpse en de Vlaamse belangen moest ik
helaas constateren dat de tekst evolueerde van
nietszeggend en vrijblijvend tot ronduit ontgooche-
lend. De verdragsbepaling inzake de loodsgeldta-
rieven kwam nochtans oorspronkelijk tot stand tij-
dens een breder gesprek over de leefbaarheid van
de Belgische economie. Ze dient vandaag dan ook
in dat breder perspectief te worden beoordeeld,
onder meer op het vlak van het internationaal
recht op de verdieping van de Schelde en het ge-
waarborgd doorgangsrecht van de IJzeren Rijn in
Nederland.

Hoe een opener en flexibeler samenwerking tot
stand moet komen tussen het reeds lang geprivati-
seerde Nederlandse loodswezen en het Vlaamse
ambtenarenloodswezen is me evenmin duidelijk.
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Er bestaat immers geen Vlaams initiatief om het
loodswezen te verzelfstandigen of te privatiseren.
Het laatste besluit van de Vlaamse regering be-
paalt namelijk dat het loodswezen niet moet wor-
den geprivatiseerd, maar enkel binnenambtelijk
moet worden gemoderniseerd.

De Nederlandse strategie is dan ook duidelijk. Nu
de hogesnelheidslijn is binnengehaald lijken de Ne-
derlanders geen haast meer te hebben in de twee
andere dossiers, namelijk de IJzeren Rijn en de
verdieping van de Westerschelde. Hun grootste be-
kommernissen zijn nu de bouwtoelatingen van de
hogesnelheidslijn. Als de kwestie van de loodsgeld-
tarieven zou worden losgekoppeld van de dossiers
omtrent de IJzeren Rijn en de verdieping van de
Westerschelde, zou Vlaanderen alle troeven ver-
spelen om de Vlaamse belangen verder te verdedi-
gen of af te dwingen.

Daarom wil ik, zonder pathetiek en puur zakelijk
in de stijl van het Nederlandse mercantilisme, aan
de minister vragen hoe hij na de bespreking om-
trent de loodsgeldtarieven de Vlaamse belangen
nog denkt te kunnen verdedigen in de andere twee
dossiers die zich op Nederlands grondgebied situ-
eren. In welke mate ging het, inzake de beslissing
over de loodsgeldtarieven, om een gecoördineerd
initiatief van de Vlaamse regering ? Hoe ziet de
minister de ambtelijke en politieke besprekingen
met Nederland terzake verder verlopen ?

De voorzitter : De heer Penris heeft het woord.

De heer Jan Penris : Mijnheer de voorzitter, mijn-
heer de minister, mijn verhaal begint niet in de zes-
tiende eeuw, maar op 19 februari van dit jaar. Toen
deed het kabinet van minister Stevaert een pers-
mededeling, waarin werd gesteld dat de minister,
samen met de Nederlandse minister voor Verkeer
en Waterstaat Netelenbos, ervoor pleitte om zo
snel mogelijk de koppeling tussen de loodsgeldta-
rieven voor de Scheldevaart en voor de vaart op
Rotterdam af te schaffen.

U weet dat de Nederlanders krachtens het Schei-
dingtraktaat van 1839 gehouden zijn tot het beta-
len van bepaalde loodsgelden. Nederland wil daar
al lang vanaf. Onze minister vertoonde tijdens die
persmededeling enige bereidheid om op deze Ne-
derlandse eis in te gaan, zonder verder te praten
over andere eisen die Vlaanderen ten aanzien van
Nederland nog heeft.

Deze persmededeling heeft in Antwerpse kringen
uiteraard voor heel wat deining gezorgd. Er kwam
een scherpe reactie van de voorzitter van de
AGHA, de heer Restiau, en ook van het havenbe-
drijf kwam een mededeling in niet mis te verstane
bewoordingen. Daarop heeft uw kabinetschef ge-
probeerd het brandje te blussen, door te lanceren
dat het niet om een afspraak strictu senso ging,
maar om een idee of een intentieverklaring. Het
probleem werd nog groter, omdat ook de minister-
president, die we vandaag hadden willen interpelle-
ren, in het verhaal betrokken raakte. Hij riep zijn
minister van Verkeer in eerste instantie terug – al-
thans blijkens de perscommuniqués.

We moeten in dit verhaal immers afgaan op wat we
lezen in de pers. Dat is het nadeel van dit parle-
ment. Op het ogenblik dat we zoiets vernemen, re-
ageren we met het indienen van een interpellatie-
verzoek. Men antwoordt ons echter pas twee
weken later. Op dat moment is, gelukkig voor ons,
de brand al geblust. Er is opnieuw overeenstem-
ming tussen de minister-president en zijn minister
van Verkeer. Dat blijkt uit een communiqué dat
ons op 23 februari werd bezorgd.

Antwerpen bleef echter met een kater zitten, om
het te zeggen met de woorden van een Antwerps
maritiem weekblad. We weten immers nog steeds
niet hoe de vork in de steel zit. Wat was de onder-
handelingspositie van Vlaanderen op die fameuze
negentiende februari, en wat zal de onderhande-
lingsstrategie van Vlaanderen zijn nadat de plooien
zijn gladgestreken ?

Op een gegeven moment was er sprake van dat de
minister-president of de minister van Verkeer zelf
naar Antwerpen zou komen om daar tekst en uit-
leg te geven. Uiteindelijk is dat niet gebeurd, maar
is er wel overleg geweest – ik vermoed tussen het
kabinet en de betrokken diensten in het Antwerpse
– waarbij men tot een soort van intentieverklaring
is gekomen. We mogen er vanuit gaan dat de Ant-
werpse openbare en privé-havengemeenschap hun
vertrouwen in de aanpak van de minister-president
en de minister vice-president bij de besprekingen
met Nederland konden handhaven.

De Antwerpse havengemeenschap gaat zelf nog
een stap verder en dankt de minister-president en
de minister vice-president eveneens voor de vol-
waardige betrokkenheid die haar wordt gegaran-
deerd bij de Vlaamse voorbereidingen van verdere
besprekingen met Nederland. Op ambtelijk niveau
is immers overeengekomen dat de AWZ, die de
ambtelijke onderhandelingen voert, geen initiatie-
ven zal nemen zonder vooraf de Antwerpse haven-
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instanties te kennen. Die afspraak is gemaakt tus-
sen de AWZ en de Antwerpse havengemeenschap
in de uitvoering van het akkoord Stevaert-Netelen-
bos van 19 februari 1999, dat werd getekend op 26
februari 1999.

Ogenschijnlijk, collega's, is er op dit moment geen
vuiltje meer aan de lucht. Antwerpen en de Ant-
werpse havengemeenschap herbevestigen hun ver-
trouwen in deze regering, maar blijven met een
kater zitten. De heer Gabriels heeft het immers al
gezegd : op dit moment zijn er twee belangrijke
dossiers waarin Vlaanderen vragende partij is. Dat
is ten eerste het dossier over de tweede fase van de
Scheldeverdieping. Het gaat om een eis voortvloei-
end uit een Vlaams-Nederlands verdrag van 17 ja-
nuari 1995 dat ons de volledige verdieping van de
Westerschelde garandeert. Een tweede eis van
Vlaanderen die ook wordt gedekt door een inter-
nationaal verdrag, ditmaal door het Scheidingstrak-
taat van 1839, is de heractivering van de bestaande
IJzeren Rijn. In die twee dossiers willen de Neder-
landers niet meer samenwerken en proberen ons
stokken in de wielen te steken.

Omtrent de IJzeren Rijn wordt nu geschermd met
milieubezwaren. Het historisch tracé van de IJze-
ren Rijn zou door een zogenaamd stiltegebied
lopen, en het is voor de Nederlandse overheid niet
vanzelfsprekend om bouwvergunningen af te leve-
ren in zo een gebied. Wat het dossier van de Wes-
terschelde betreft, zou er een MER moeten wor-
den opgesteld en zouden er toekomstplannen voor
de Westerschelde moeten worden uitgetekend. Als
we insiders mogen geloven, zou dat verhaal zeven
jaar duren. De Nederlanders zijn dus van plan om
de tweede fase van de Westerscheldeverdieping
voor een periode van minstens zeven jaar op de
helling te zetten. Ik denk, mijnheer de minister, dat
u dat niet mag tolereren.

De Nederlanders zijn ook vragende partij in een
aantal andere dossiers. Ze zijn zeker vragende par-
tij voor de oplevering van de TGV. Ze willen dat de
hogesnelheidslijn loopt over het tracé dat door hen
is uitgekozen. In deze aangelegenheid heeft het
Vlaams Gewest als bouwvergunningafleverende
overheid een belangrijk wapen in handen. Ik noem
dat de gouden sleutel. Ook in het loodsendossier
zijn de Nederlanders vragende partij en ook hier
heeft uw kabinet een gouden sleutel in handen.
Een derde, op het eerste zicht minder belangrijk
dossier is de ontsluiting van de haven van Rotter-
dam. De Nederlanders willen een rechtstreekse
goederenspoorverbinding tussen Antwerpen en

Rotterdam of toch zeker tot Roosendaal. Ook daar
moeten de nodige bouwvergunningen door het
Vlaams Gewest worden afgeleverd.

Vlaanderen beschikt dus over een aantal troeven,
een aantal gouden sleutels om een harde onder-
handelingspositie aan te nemen. De heer Gabriels
heeft gezegd dat de harde onderhandelingstaal de
enige is die de Nederlanders verstaan. Een signaal
in de zin van 'we overwegen eventueel eenzijdige
toegevingen', al is het maar in een op het eerste ge-
zicht niet zo belangrijk dossier, namelijk dat van de
loodsgelden, is een verkeerd signaal. Daarom heeft
men in Antwerpen fel gereageerd.

Mijnheer de minister, op dit moment zijn de plooi-
en oppervlakkig gladgestreken, maar deze interpel-
latie strekt ertoe om te weten te komen wat nu
onze onderhandelingspositie ten aanzien van de
Nederlanders zal zijn. Bent u bereid de harde posi-
tie in te nemen en alle troeven uit te spelen ? Zult
u de gouden sleutels gebruiken die u in handen
hebt ?

De voorzitter : heer Sauwens heeft het woord.

De heer Johan Sauwens : Mijnheer de voorzitter,
mijnheer de minister, ik sluit me volledig aan bij de
vorige vraagstellers.

Ik wil er nog aan toevoegen dat de internationale
onderhandelingen in het hele havenbeleid erg be-
langrijk zijn en door Vlaanderen altijd op een zeer
degelijke manier zijn gevoerd. Vanuit het Comité
van de Regio's zie ik hoe de Vlaamse havenbelan-
gen altijd uitstekend worden verdedigd in alle mo-
gelijke overlegstructuren door de eigen diensten en
de eigen Vlaamse administratie. In het verleden is
dit steeds op een correcte manier en zeer hardnek-
kig gebeurd. Door onze eigen administratie is erg
actief onderhandeld met Nederland.

Hoe komt het dat plots dit bericht verschijnt ?
Vlaanderen is wat gehandicapt door de huidige
structuur van het loodswezen, zeker wat de kost-
prijscompetitie betreft. U weet dat de havencon-
currentie op het scherp van de snee wordt gevoerd.
Enkele centiemen kunnen, door de enorme massa
waarover het gaat, leiden tot een verschuiving van
een trafiek. Het is daarom erg belangrijk dat we,
vooraleer we zelfs maar een principieel akkoord
zouden formuleren over het loskoppelen van de
loodsgelden, er toch andere garanties voor in de
plaats moeten hebben. De huidige evolutie vind ik
zeer gevaarlijk. Daarom wil ik hier graag klaarheid
over. Hoe zullen deze onderhandelingen in de loop
van de volgende maanden worden gevoerd ?
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De voorzitter : Minister Stevaert heeft het woord.

Minister Steve Stevaert : Mijnheer de voorzitter,
vooraleer in te gaan op de concrete hangende dos-
siers met betrekking tot Nederland wil ik enkele
algemene principes in herinnering brengen.

De betrekkingen tussen Vlaanderen en Nederland
zijn een zaak van de Vlaamse regering in haar ge-
heel, en verlopen onder de leiding van de minister-
president, Vlaams minister van Buitenlands Beleid,
Europese Aangelegenheden, Wetenschap en Tech-
nologie, met wie ik over mijn antwoord overlegd
heb.

De principes voor de Vlaams-Nederlandse betrek-
kingen werden afgesproken op 17 januari 1995 in
Antwerpen, waar naast de ondertekening van de
vier verdragen ook een algemene politieke verkla-
ring werd ondertekend. Tussen de ministers-presi-
denten Kok en Van den Brande werd overeengeko-
men dat de verschillende dossiers elk volgens de
eigen merites zouden worden besproken en opge-
lost alsof Vlaanderen en Nederland één geheel vor-
men. Dit zou dus gebeuren zonder koppeling van
het ene dossier aan het andere, ervan uitgaand dat
vooruitgang in het ene dossier ook vooruitgang in
het andere teweegbrengt.

Inzake de IJzeren Rijn werden tijdens het onder-
houd met minister Netelenbos de onderlinge
standpunten bevestigd. Vlaanderen houdt vast aan
de snelle reactivering van het historisch tracé. Ne-
derland heeft de principes van een goede spooront-
sluiting van Antwerpen en een overleg in goed na-
buurschap bevestigd, maar blijft aangeven dat de
reactivering van het historisch tracé op Nederlands
grondgebied een complexe materie is, in het bij-
zonder inzake het milieu. Positief is wel – en dit is
een nieuw gegeven – dat in het verder overleg ook
zal worden onderzocht of reeds in een eerste fase
een beperkt gebruik van de IJzeren Rijn realiseer-
baar is.

Inzake de verdere verruiming van de Westerschel-
de werd naar mijn mening wel degelijk vooruitgang
geboekt. In mijn onderhoud met minister Netelen-
bos heb ik aangedrongen op een snelle uitvoering
van de verdere verruiming. Er werd bedongen dat
de studies hiervoor bij voorrang zullen worden uit-
gevoerd als eerste onderdeel van de totstandko-
ming van een langetermijnvisie over de Wester-
schelde. Hierbij zal ook rekening worden gehou-
den met de veiligheid van de bevolking en meer
bepaald hun beveiliging tegen overstromingen, en
de grote ecologische waarde van het Schelde-estu-
arium. De verdere verruiming van de Westerschel-

de blijft een prioriteit voor de Vlaamse regering.
De uitvoering ervan moet gebeuren op basis van
de bepalingen van het Scheldeverruimingsverdrag
van 17 januari 1995.

De Technische Scheldecommissie heeft de op-
dracht gekregen om hieraan onmiddellijk uitvoe-
ring te geven, zodat de beide regeringen eind dit
jaar overeenstemming kunnen bereiken over het
tijdschema van de besluitvorming voor de verdere
verruiming en de uitvoering ervan. Minister Nete-
lenbos zegde toe dat de implementatie van de be-
sluitvorming voortvarend zal gebeuren.

In juni is een nieuwe bijeenkomst van de Techni-
sche Scheldecommissie gepland om een voorstel
van agenda voor de uitwerking van een langeter-
mijnvisie te onderzoeken. Ondertussen is het on-
derzoeksprogramma reeds gestart. De Vlaamse ad-
ministratie zal een nieuwe agenda voorstellen die
leidt tot een snellere uitspraak over de verdieping.
Dit voorstel zal in gezamenlijk overleg met de Ant-
werpse havengemeenschap worden opgemaakt.

Zoals afgesproken met de Nederlandse minister,
zal de Vlaamse administratie zich tevens inzetten
om een tijdschema van de besluitvorming over de
verdieping af te spreken met Nederland. Vlaande-
ren wil dat de huidige studies ook bruikbaar zijn
voor het latere MER. Alle voorbereidingen die nu
reeds mogelijk zijn, zoals voorstellen voor eventu-
ele aanpassingen van het huidige verdrag van 1995,
zullen ook gebeuren. Zoals reeds eerder gezegd,
zal dit alles gebeuren in nauw overleg met de Ant-
werpse havengemeenschap.

Een volgend winstpunt is een gezamenlijk Vlaams-
Nederlands nautisch beheer op de Schelde, dat
daadwerkelijk wordt geïmplementeerd. Een derge-
lijke maatregel zal zeker de wrevel wegnemen die
regelmatig ontstaat bij het optreden van de rijksha-
venmeester tegenover de scheepvaart op de
Vlaamse havens. Tot nu toe werd met Nederland
alleen ambtelijk gesproken over het gemeenschap-
pelijk nautisch beheer. In Den Haag werd dit ge-
sprek op ministerieel niveau gebracht, en werd met
de Nederlandse minister afgesproken de perma-
nente commissarissen voor de Schelde op te dra-
gen met voortvarendheid tot de uitwerking van een
gemeenschappelijk nautisch beheer te komen.

Dit gemeenschappelijk nautisch beheer is uiterst
belangrijk en kan, indien de uitwerking voldoet
aan de Vlaamse wensen, worden beschouwd als
een vorm van modernisering van het Scheidings-
traktaat van 1939. Nochtans zal in geen geval wor-
den overgegaan tot onderhandelingen over moge-

-5- Vlaams Parlement  –  Commissievergadering  –  Nr. 99  –  23 maart 1999



lijke wijzigingen van het scheidingsverdrag zonder
beslissing van de Vlaamse regering. Trouwens, al-
leen de Vlaamse regering kan een onderhande-
lingsdelegatie samenstellen en mandateren om te
onderhandelen. Nu gebeurt enkel een onderzoek
naar de inhoud van een dergelijk beheer.

Wat tenslotte de regeling met betrekking tot de
loodsgeldtarieven betreft, gaat Vlaanderen er nog
steeds van uit dat de koppeling van de tarieven van
Rotterdam aan deze van de Vlaamse havens aan
de Schelde en het kanaal Gent-Terneuzen, in het
voordeel is van deze Vlaamse havens. Er kan dus
geen sprake zijn van het zonder meer opgeven van
deze koppeling. Dit standpunt is ook dat van de
Antwerpse havengemeenschap.

Tot slot wil ik beklemtonen dat de Vlaamse rege-
ring streeft naar een antwoord met Nederland
waarbij alle grote infrastructuurdossiers in samen-
hang worden bekeken. Dit gebeurt in permanent
overleg met de Antwerpse havengemeenschap.

Ik denk dat hiermee alle punten aan bod kwamen.
Ik ben het trouwens met de interpellanten volledig
eens over het belang van dit dossier, maar vraag
wel met aandrang dat sommige woorden niet blij-
vend worden herhaald, gezien onze moeilijke uit-
gangspositie ten aanzien van Nederland. Het is
mijn bedoeling met Nederland constructieve en
correcte onderhandelingen te voeren, maar wil
daarbij het woord 'harde' niet in de mond gelegd
krijgen.

Ik denk dat minister Netelenbos belangrijke uit-
spraken heeft gedaan over de verdieping, de lange-
termijnvisie en de studies. Dit is heel belangrijk. We
moeten goed opletten dat we geen signalen sturen
die op chantage lijken. We moeten over samenhang
spreken en de zaak op een constructieve manier
bekijken. Ook in Nederland maakt dit onderwerp
deel uit van de parlementaire discussie. Ook daar
ligt de zaak erg gevoelig. Door aan de ene kant
winnaars en aan de andere verliezers te plaatsen,
zullen enkel verliezers overblijven.

De heren Gabriels en Penris hebben gelijk dat dit
dossier van groot belang is voor de Vlaamse econo-
mie en niet mag worden onderschat. We moeten
ons hoeden voor voorbarige uitspraken. De zaak
moet worden beoordeeld op basis van de stukken
en niemand mag voor zijn beurt spreken.

Met een aantal onderdelen moeten we erg omzich-
tig omspringen. Het klopt dat de huidige regeling

van de loodsen van enorm belang is voor de Ant-
werpse haven, maar als dit systematisch op een ne-
gatieve manier wordt benadrukt, spelen we een ge-
vaarlijk spel. Ook Europa heeft terzake bevoegd-
heden en interesse. Als Nederland opmerkingen
maakt over ecologische en andere thema's, dan is
het heel onverstandig om die zomaar van tafel te
vegen. We moeten de zaak in goed nabuurschap
bekijken.

We zijn trouwens bezig met grote werken in het
teken van de eerste fase van de Scheldeverdieping.
De regering heeft deze maand niet minder dan 17,5
miljard frank ter beschikking gesteld. Naast de
reeds goedgekeurde dossiers behandelen we ook
aantal nieuwe. Er wordt dus volop genvesteerd in
de haven van Antwerpen. Laat ons ervoor zorgen
dat er een positief beeld van de haven blijft be-
staan. Het aspect van de loodsen zal ik straks be-
handelen, want de heer Sauwens zal me daarover
interpelleren.

Het klopt dat we een aantal troeven – de heer Pen-
ris had het over gouden sleutels – in de hand heb-
ben, maar daarmee moeten we heel verstandig om-
springen. Het klopt ook dat in Nederland een mer-
cantiele geest bestaat, maar dat is niet negatief op
zich. Het idee dat Nederland zich negatief zou op-
stellen, vormt geen goede basis voor onderhande-
lingen. Onderhandelen houdt immers in dat reke-
ning wordt gehouden met de problemen aan de an-
dere kant van de onderhandelingstafel.

De heer Gabriels insinueerde bovendien dat een
aantal ambtenaren de Scheldeverdieping niet gene-
gen zijn. Daarvan ben ik niet op de hoogte. Ik zou
de namen van de betrokkenen dan ook graag ken-
nen.

De voorzitter : De heer Gabriels heeft het woord.

De heer Jaak Gabriels : Mijnheer de voorzitter, na
het antwoord van de minister krijg ik het gevoel
dat wij de onrust zouden hebben veroorzaakt. Ik
heb enkel mijn bezorgdheid geuit. Deze interpella-
tie was evenmin polemisch van toon. Ik ben be-
zorgd omdat het loodswezen op historische verdra-
gen stoelt.

Mijnheer de minister, uw antwoord bevredigt me
helemaal niet. U meent dat de zaak in Europees
perspectief moet worden bekeken, maar het loods-
wezen is het gevolg van een historisch compromis.
We hebben het immers gekregen omdat we iets an-
ders hadden verloren. Als deze verworvenheid nu
opnieuw op de helling komt te staan en op de on-
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derhandelingstafel belandt, dan dreigen we zelfs de
kleinste pasmunt uit het verleden te verliezen.

Ook de achtergrond waartegen dit alles zich heeft
afgespeeld, is hier belangrijk. De verantwoordelijk-
heid daarvoor ligt niet bij u, maar bij de federale
overheid. De Nederlanders hebben voorgesteld om
het tracé van de hogesnelheidslijn te ruilen voor
veel geld. De NMBS was eerst niet in de zaak geïn-
teresseerd en heeft later schoorvoetend geopteerd
voor de IJzeren Rijn. Doordat de lijn Hasselt-
Montzen niet was verzadigd, kreeg de IJzeren Rijn
immers geen prioriteit.

Dit discussiepunt was echter niet aan de orde. We
mogen van de Nederlanders niet verwachten dat ze
onze complexe staatshervorming begrijpen, want
dat doen ze niet. We mogen ons er daarentegen wel
aan verwachten dat ze het ene niveau tegen het an-
dere zullen blijven uitspelen. We moeten bijgevolg
heel voorzichtig zijn met de verklaringen die we af-
leggen.

Mijn verwijzingen naar een aantal verklaringen
zijn overigens gebaseerd op een perscommuniqué
dat is verschenen na uw bezoek aan uw Nederland-
se collega. U kunt nu niet beweren dat u niets hebt
gelezen of gehoord. We hebben alles uit de media
vernomen.

Deze interpellatie was trouwens ook tot de minis-
ter-president gericht. Dat hij hier niet is, kunnen we
niet voor onze rekening nemen. Ik neem aan dat u
ook in zijn naam kunt antwoorden. We hebben niet
uit onze duim gezogen dat de minister-president af-
stand heeft genomen van de verklaringen of van de
gevolgen van uw bezoek aan Nederland.

Ik heb enkel de historische context geschetst.
Laten we ten opzichte van de Nederlanders in
godsnaam geen houding aannemen die ons in een
minderwaardige positie plaatst. We moeten onze
troeven maximaal uitspelen. Dit zijn de minimale
vereisten voor iedereen die, op welk niveau ook,
met de Nederlanders onderhandelt.

De voorzitter : De heer Penris heeft het woord.

De heer Jan Penris : De minister vraagt ons respect
op te brengen voor de milieubekommernissen van
onze Nederlandse gesprekspartners. We hebben
daar geen probleem mee, maar toch storen me een
aantal dingen in deze twee dossiers.

Het dossier over de IJzeren Rijn wordt tegenge-
werkt door de milieubekommernissen in het stilte-
gebied Mijnweg, dat in de aanvliegroute van de
luchthaven van Limburg ligt. De stilte wordt er dus
constant verstoord. Ik vrees dus dat hier kwade
trouw in het spel is.

In het dossier over de Westerschelde dringen de
Nederlanders aan op een milieu-effectenrapport.
Ze kondigen nu al aan dat een dergelijke studie 48
maanden in beslag kan nemen. Ook hier vrees ik
kwade trouw.

Ik heb u al drie gouden sleutels gegeven. Ik geef u
nog een vierde : de Nederlanders zijn bezig met de
aanleg van een peperdure Westerscheldetunnel en
zullen uiteraard een wegontsluiting vragen in de
richting van Gent. Hou dat in uw achterhoofd als u
naar de onderhandelingen gaat.

De voorzitter : Minister Stevaert heeft het woord.

Minister Steve Stevaert : Mijnheer Penris, we willen
rekening houden met de terechte milieubekom-
mernissen van de Nederlanders. Men kan die aan
de onderhandelingstafel minimaliseren, maar dat is
een slechte houding.

Mijnheer Gabriels, u waarschuwt ervoor dat we
onze troeven niet uit handen mogen geven. Dat
klopt. Er is echter Europese concurrentie, waar we
voorzichtig mee om moeten gaan. Wat u aanhaalt,
is een troef, maar we moeten die niet te veel onder
de aandacht brengen.

U hebt recent een onderhoud gehad met de voor-
zitter van de havengemeenschap, de heer Delwai-
de. Het is niet de minister van Vervoer die op zijn
standpunt is teruggekomen, anderen hebben dat
gedaan. Men zou zich beter op de stukken baseren,
en niet op krantenartikels. Dat zou veel onheil
voorkomen. Als we nu een slechte beurt maken, is
dat op basis van uitspraken waarover geen overleg
is gepleegd.

Ik dank de havengemeenschap dat ze inziet dat dit
een goede aanpak is. Dat betekent echter niet dat
de problemen zijn opgelost. Er is nog heel wat
werk aan de winkel. Nederland moet inderdaad
geen rekening houden met onze ingewikkelde
staatsstructuur, maar men mag die ook niet mis-
bruiken. Ik zou ook op een aantal federale pijn-
punten kunnen wijzen. Dat zou dit dossier echter
niet vooruithelpen, en daarom zal ik dat dan ook
niet doen. In bepaalde kringen is men maar een
goed minister als men harde uitspraken doet. Ik
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ben echter van oordeel dat in dit dossier voorzich-
tigheid geboden is.

De voorzitter : De heer Gabriels heeft het woord.

De heer Jaak Gabriels : De voorzitter van de ha-
vengemeenschap was niet in het land, en heeft me
dus niet beïnvloed om deze interpellatie in te die-
nen. We reageren enkel uit ongerustheid. U stelt
ons bijna verantwoordelijk voor de verspreide be-
richten. Die zijn pas naar aanleiding van uw bezoek
aan Nederland verschenen. Als de minister-presi-
dent zich geroepen voelt u daarvoor terug te flui-
ten, is dat een zaak van de Vlaamse regering en
niet van ons.

Met redenen omklede moties

De voorzitter : Door de heer Gabriels en door de
heren Penris en Van Nieuwenhuysen werden tot
besluit van deze interpellatie met redenen omklede
moties aangekondigd. Ze moeten zijn ingediend ui-
terlijk om 17 uur op de tweede werkdag volgend
op de sluiting van de vergadering.

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

Het incident is gesloten.

– De heer Jaak Gabriels, voorzitter, treedt als voor-
zitter op.

Interpellatie van de heer Johan Sauwens tot de
heer Steve Stevaert, minister vice-president van de
Vlaamse regering, Vlaams minister van Openbare
Werken, Vervoer en Ruimtelijke Ordening, over de
hervorming van het loodswezen

De voorzitter : Aan de orde is de interpellatie van
de heer Sauwens tot de heer Stevaert, minister
vice-president van de Vlaamse regering, Vlaams
minister van Openbare Werken, Vervoer en Ruim-
telijke Ordening, over de hervorming van het
loodswezen.

De heer Sauwens heeft het woord.

De heer Johan Sauwens : Mijnheer de minister, het
loodswezen is erg belangrijk voor de veiligheid op
de steeds drukker wordende vaarroutes naar onze

Vlaamse havens. De prijs van het loodswezen is bo-
vendien een concurrentieel element.

Ik wil twee beslissingen van de regering vergelij-
ken. Er was een beslissing op 23 juni 1998 waarin
stond : 'In het raam van de modernisering van het
loodswezen heeft de Vlaamse regering dinsdag zijn
goedkeuring gehecht aan het marktmodel, de mis-
sie en de visie van het Vlaamse loodswezen. In con-
creto betekent deze principebeslissing dat het ver-
zelfstandigingsproces van het loodswezen onom-
keerbaar is geworden. In een overgangsfase die
loopt tot 2003 wordt een facilitaire NV opgericht.
Die zal tegen het einde van dit jaar operationeel
zijn. De NV is een interimbedrijf met een externe
bedrijfsleider en de overheid als enige aandeelhou-
der. Het is de bedoeling dat de NV zich in de ko-
mende vijf jaar omvormt tot een bedrijf met uit-
sluitend externe aandeelhouders. Wie die zullen
zijn, werd door verantwoordelijke minister Eddy
Baldewijns in het midden gelaten.

Dat havenkringen interesse zullen tonen voor par-
ticipatie staat voor de bewindsman echter buiten
kijf. De facilitaire vennootschap moet zich uitbou-
wen tot een volwaardig operationeel loodsbedrijf,
door op een geplande manier de dienstverlening
over te nemen. Vanaf 2003 staat de vennootschap
in voor het volledige beloodsingsproces. De uit te
voeren opdrachten zullen in een nog af te sluiten
beheersovereenkomst tussen de Vlaamse regering
en de NV vorm krijgen. Het toekomstige loodsbe-
drijf moet zelfbedruipend zijn en krijgt geen winst-
garanties van de overheid. Ze zal verantwoordelijk
zijn voor een veilige en vlotte scheepvaart en krijgt
de controle over alle middelen die nodig zijn voor
de uitvoering van haar opdrachten. Overheidstoe-
zicht op de uitvoering zal worden gehouden via
een Vlaamse Nautische Autoriteit. Dit orgaan zal
bepalen welke schepen geloodst moeten worden
en welke trajecten en vaartuigen vanop afstand
mogen worden beloodst. Er blijft één enkele loods-
dienst bestaan, zelfs na de volledige verzelfstandi-
ging. De overheid ziet geen brood in een algemene
concurrentiestrijd. Die zou immers de veiligheid in
het gedrang kunnen brengen.'

Dan komt het financiële aspect aan bod. Minister
Baldewijns meent dat de verliespost, 250 miljoen
frank op een omzet van 2,2 miljard frank, zal wor-
den omgebogen in een winstgevende bedrijvigheid.
'De loodstarieven zouden niet nadelig beïnvloed
worden. Hiervoor moet het stelsel van de algeme-
ne loods borg staan. (...) Een enkele algemene
loods kan in deze context het volledige traject be-
loodsen.' De algemene loodsen zullen de zee-,
kust- en rivierloodsen vervangen. 'Dat zal de kos-
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ten doen dalen, waardoor de klanten uiteindelijk
zullen kunnen genieten van lagere loodstarieven.
(...) In de eerste fase, gepland voor eind 1998, zal
de algemene loods gedeeltelijk worden ingevoerd,
onder meer door de samenvoeging van enkele tra-
jecten. In een tweede fase zal de algemene loods
worden veralgemeend. Tegen het jaar 2000 zal het
loodsen-op-afstand op het zeetraject worden inge-
voerd en de loodswissel in Vlissingen worden afge-
schaft. Eenzelfde lot wacht de loodskotter. Tenslot-
te zal ook de helicopterbeloodsing veralgemeend
worden.'

Mijnheer de minister, dit was een beslissing van mi-
nister Baldewijns, maar ik veronderstel dat ik u
daarover kan interpelleren. In november 1998
volgde trouwens een nieuwe beslissing van de rege-
ring om de plannen voor de verzelfstandiging van
het loodswezen voorlopig op te bergen. De facili-
taire NV is gesneuveld en wordt vervangen door
een Dienst voor Autonoom Beheer. 'Gelijklopend
met de oprichting van de DAB Loodswezen zal de
modernisering van het loodswezen worden verder-
gezet. Dat betekent de invoering van een algemene
loods, het progressief invoeren van beloodsing op
afstand, snelle redeboten, helicopterbeloodsing,
aanpassingen van de dienstregeling, enzovoort.'

Daarmee maakt de Vlaamse regering een bocht
van 180 graden. Mijnheer de minister, waarom ver-
andert u het hele opzet na een half jaar ? Waarom
ziet men af van de verzelfstandiging ? Wanneer
wordt de DABL opgericht ? Hoe autonoom zal hij
kunnen werken ? Moet hij de huidige samenwer-
kingsovereenkomsten tussen de afdelingen Vloot,
Loodswezen en Scheepvaartbegeleiding integraal
overnemen ? Binnen de loodsdiensten was al een
hele reorganisatie aan de gang. Wat wordt de rela-
tie tussen de DAB en de Vlaamse Nautische Auto-
riteit ? Is de verzelfstandiging van het loodswezen
nu definitief afgevoerd ? Eerst wou men een ver-
zelfstandiging en een economisch modern loodswe-
zen omwille van de tariefverlaging en de veiligheid.
Waarom stapt u over op een DAB ? Is dat een tij-
delijke oplossing ? Is dat een tussenstap naar een
verzelfstandiging ? Hoe kan op een moderne flexi-
bele manier worden beloodst ? Dat is de ham-
vraag.

De voorzitter : De heer Penris heeft het woord.

De heer Jan Penris : Mijnheer de voorzitter, ik heb
enkele bijkomende vragen. Vorige week was ik
aanwezig op een debat dat werd georganiseerd
door de Antwerpse Scheepvaartvereniging. De

aanwezigen waren vragende partij om dit dossier
snel op te lossen. Voor hen spelen er inderdaad fi-
nanciële belangen. Tijdens de receptie die na het
debat werd gegeven, werd ik aangeklampt door de
vertegenwoordigers van de staats- en rivierloodsen
die totaal andere belangen verdedigen.

Mijnheer de minister, ik zou vandaag niet graag in
uw schoenen staan. Dit is een heel moeilijk debat
waarbij men twee extremen met elkaar moet trach-
ten te verzoenen. Enerzijds vragen de havengebrui-
kers om het loodsen goedkoper te maken door de
polyvalente loods in te voeren. Zij pleiten ook voor
het oprichten van een autonome NV en helikopter-
beloodsing. Anderzijds vinden de rivier- en kust-
loodsen dat polyvalentie vanuit nautisch oogpunt
niet zo vanzelfsprekend is. Iemand die zich ge-
woonlijk bezighoudt met de kustvaart, is niet in
staat om een moeilijke rivier als de Schelde te be-
varen.

Mijnheer de minister, blijft u voorstander van die
polyvalentie ? Indien ja, hoe reageert u dan op de
nautische bezwaren van de belangenvereniging van
de staats- en rivierloodsen ? Er is lang sprake ge-
weest van de oprichting van een DAB. Hoever
staan de zaken daar ? Zal die DAB ook een afzon-
derlijke boekhouding voeren ? Het Rekenhof had
heel wat bezwaren over de onduidelijkheid die er
op dat vlak bestond.

De voorzitter : Minister Stevaert heeft het woord.

Minister Steve Stevaert : Mijnheer de voorzitter,
geachte collega's, iedereen is het erover eens dat
een modernisering moet worden doorgevoerd. Het
doel is de veiligheid te verhogen en een correcte
prijszetting mogelijk te maken. Deze dubbele doel-
stelling moet stapsgewijze worden bereikt.

Ik ben voorstander van het oprichten van een
DAB. De DAB zal worden opgericht van zodra we
de decretale machtiging van het parlement hebben
gekregen. De nodige decreetsbepalingen zullen in-
gediend worden bij de begrotingscontrole van
1999. De DAB moet een maximale autonomie heb-
ben, zowel inzake het beheer van het personeel als
inzake de financiële en logistieke middelen.

De oprichting van de DAB-Loodswezen is een
nieuw gegeven. De samenwerkingsovereenkom-
sten tussen de afdelingen Vloot, Scheepvaartbege-
leiding en de nieuwe DAB-Loodswezen zullen
worden herzien in functie van de opdrachten die
aan de DAB-Loodswezen worden toegekend. Een
actualisering van deze overeenkomsten is steeds

-9-

Sauwens

Vlaams Parlement  –  Commissievergadering  –  Nr. 99  –  23 maart 1999



mogelijk. Een regelmatige evaluatie en bijsturing is
bovendien gepland.

De DAB-Loodswezen zal los van de Vlaamse nau-
tische autoriteit functioneren. De bedoeling is dat
de Vlaamse nautische autoriteit normerend op-
treedt en waarschijnlijk ook toezicht houdt op de
werking van de DAB-Loodswezen.

De voorzitter : De heer Sauwens heeft het woord.

De heer Johan Sauwens : Ik had een concreter ant-
woord verwacht. In Antwerpen is men niet tevre-
den met de DAB. Mijnheer de minister, u zegt ei-
genlijk dat u zult afwachten wat er zal gebeuren, en
op dit ogenblik is dat weinig.

De voorzitter : Minister Stevaert heeft het woord.

Minister Steve Stevaert : Mijnheer Sauwens, men
heeft een zeer grote vooruitgang geboekt. Een ver-
lieslatende zaak privatiseren is niet evident.

De voorzitter : Het incident is gesloten.

Vraag om uitleg van de heer Jean-Marie Bogaert
tot de heer Steve Stevaert, minister vice-president
van de Vlaamse regering, Vlaams minister van
Openbare Werken, Vervoer en Ruimtelijke Orde-
ning, over de vaartrechten van de binnenscheep-
vaart

De voorzitter : Aan de orde is de vraag om uitleg
van de heer Bogaert tot de heer Stevaert, minister
vice-president van de Vlaamse regering, Vlaams
minister van Openbare Werken, Vervoer en Ruim-
telijke Ordening, over de vaartrechten van de bin-
nenscheepvaart.

De heer Bogaert heeft het woord.

De heer Jean-Marie Bogaert : Mijnheer de voorzit-
ter, mijnheer de minister, geachte collega's, de afge-
lopen weken was er binnen de regering enige com-
motie over het al dan niet afschaffen van de tol-
rechten op het gebruik van de binnenvaarten.

De gedeeltelijke of volledige afschaffing is slechts
een bescheiden maatregel om een betere binnen-
scheepvaart te organiseren. Er zijn andere, meer
drastische maatregelen nodig om de sector vooruit

te helpen. Zo zijn er forse investeringen nodig in
de infrastructuur.

Mijnheer de minister, klopt het dat er momenteel
in de ministeries ongeveer 70 aanvragen liggen van
ondernemingen die een beroep willen doen op de
binnenscheepvaart waar men niet positief op kan
antwoorden ? Indien dat het geval is, is dat zeer
verontrustend. Tijdens vorige vergaderingen heb-
ben we trouwens al gezegd dat er twee problemen
zijn : de kades en de uitrusting ervan, zoals het al
dan niet aanwezig zijn van drinkwater en de moge-
lijkheid elektriciteit af te tappen. Aan dit soort
comfort heeft Vlaanderen nog steeds een schrij-
nend gebrek.

Los van deze discussie zou de Vlaamse overheid
overwegen om de vaartrechten af te schaffen. Eu-
ropa maakt echter bezwaar tegen het principe. Bij
de afschaffing moet namelijk een minimum aan
rechten gegarandeerd blijven. Bestaat daarover
reeds duidelijkheid ? Welk standpunt neemt de
Vlaamse regering in ?

De voorzitter : Minister Stevaert heeft het woord.

Minister Steve Stevaert : De afschaffing van de
vaartrechten staat inderdaad op de agenda van de
Vlaamse regering. De opmerking van de heer Bo-
gaert dat dit maar een onderdeel is om tot een
beter beheer van de binnenscheepvaart te komen,
is terecht. Het is echter een heel belangrijk onder-
deel.

Het eerste knelpunt is de Europese regelgeving.
Een drastische vermindering zou niet tot proble-
men leiden, een afschaffing waarschijnlijk wel. We
moeten dan ook het zekere voor het onzekere
nemen. Een tweede, minstens even belangrijk pro-
bleem is de BTW-regeling, een bevoegdheid van de
federale overheid. Wanneer we de vaartrechten
volledig afschaffen, kunnen we worden geconfron-
teerd met een overdracht van honderden miljoe-
nen naar het federale niveau. We pleiten dan ook
voor een drastische vermindering in de plaats van
een afschaffing.

U zegt dat een afschaffing van de vaartrechten niet
volstaat, maar dat ook op infrastructureel vlak een
aantal zaken moeten worden gewijzigd. De rege-
ring heeft voorzien in 700 miljoen frank extra voor
de aanleg van loskades, volgens het systeem 80/20.
De aanleg gebeurt dus niet voor 100 percent met
overheidsmiddelen : ook de privé-sector is erbij be-
trokken. Niet alle aanvragen zijn echter opportuun.
Bovendien zijn er op sommige plaatsen wel kades
maar geen bedrijven en op andere wel bedrijven
maar geen kades.
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Tot slot zal de aanleg van kades in de toekomst nog
slechts in beperkte mate mogelijk zijn als er geen
bijsturing komt van het Europese beleid terzake.
We dringen nochtans aan op een andere denkwijze.
Immers, het vervoer over de waterwegen is het
meest ecologische. Naar analogie met het spoor-
wegvervoer, zou het gedeelte dat het ecologische
verschil uitmaakt, dan ook in aanmerking moeten
komen voor subsidies.

De voorzitter : De heer Bogaert heeft het woord.

De heer Jean-Marie Bogaert : Volgens de minister
is het de bedoeling van de regering de vaartrechten
sterk te reduceren. Hij vermeldt echter geen ter-
mijn. Blijkbaar bestaat ook binnen de regering dis-
cussie over een eenduidige, definitieve beslissing.

Een aantal aanvragen tot het bouwen van loskades
zouden volgens de minister inopportuun zijn. Mijn-
heer de minister, oordeelt u vanuit uw ministeriële
bevoegdheid over de opportuniteit van de aanleg
van loskades wanneer een bedrijf een beroep doet
op de binnenscheepvaart ? Dit lijkt me een vreem-
de redenering.

Volgens de huidige regelgeving zou Europa u ver-
bieden om nog kades aan te leggen langs de
Vlaamse binnenwateren. Dat u de binnenwateren
van voldoende kades voorziet, is toch niet in strijd
met enige Europese regelgeving ?

De voorzitter : Minister Stevaert heeft het woord.

Minister Steve Stevaert : Zelfs als de overheid de
investering volledig op zich neemt, kan Europa nog
steeds dwarsliggen. Wat de termijn betreft, spreekt
het voor zich dat we de vaartrechten zo snel moge-
lijk willen afschaffen.

De voorzitter : Het incident is gesloten.

Vraag om uitleg van de heer Francis Vermeiren tot
de heer Steve Stevaert, minister vice-president van
de Vlaamse regering, Vlaams minister van Ruimte-
lijke Ordening, Openbare Werken en Vervoer, over
zijn rondzendbrief aan de gemeenten strekkende
tot het invoeren van een uniform tariefsysteem
voor alle steden en gemeenten die als derde betaler
willen optreden voor hun bewoners

De voorzitter : Aan de orde is de vraag om uitleg
van de heer Vermeiren tot de heer Stevaert, minis-
ter vice-president van de Vlaamse regering, Vlaams
minister van Ruimtelijke Ordening, Openbare
Werken en Vervoer, over zijn rondzendbrief aan de
gemeenten strekkende tot het invoeren van een
uniform tariefsysteem voor alle steden en gemeen-
ten die als derde betaler willen optreden voor hun
bewoners.

De heer Vermeiren heeft het woord.

De heer Francis Vermeiren : Mijnheer de voorzit-
ter, mijnheer de minister, we kennen allemaal de
rondzendbrief aan de gemeenten van 1 februari
1999, waardoor de gemeenten de mogelijkheid kre-
gen toe te treden tot het systeem en hun interesse
te tonen. De voorwaarde was uiteraard dat de ge-
meenten een bijdrage leverden in de kostprijs van
het openbaar vervoer.

Mijnheer de minister, tijdens uw eerste debat in
plenaire vergadering vestigde ik er de aandacht op
dat sommige gemeenten in het verleden reeds de
beslissing namen gratis vervoer te organiseren,
meer in het bijzonder voor leerlingen. De ministers
van Onderwijs – minister Van den Bossche was de
laatste – wezen dit systeem af. Onder meer bij KB
van 31 januari 1988 werden de prijzen vermeld
voor het stads- en streekvervoer van reizigers door
De Lijn.

Mijnheer de minister, momenteel biedt u een uni-
form tariefsysteem aan op basis van de leeftijdsca-
tegorie. Heeft de Vlaamse Vervoermaatschappij bij
het vastleggen van het basistarief voor de verschil-
lende doelgroepen rekening gehouden met het feit
dat het aanbod van het openbaar vervoer zeer uit-
eenlopend kan zijn, vooral in stedelijke en landelij-
ke gebieden ? In veel fusiegemeenten bestaat een
duidelijke vraag bij de inwoners van de verschillen-
de deelgemeenten. Oudere mensen willen bijvoor-
beeld graag naar een openbare markt kunnen
gaan. De mogelijkheden zijn op dat vlak echter
heel klein.

Ten tweede, kunnen gemeenten die karig worden
bedeeld als derde betaler optreden indien de inwo-
ners dat vragen en kunnen ze een meer intensieve
dienstverlening verkrijgen van De Lijn of, zo niet,
een ander tarief ? Een ander tarief is wel geen op-
lossing, want de mensen worden in dat geval niet
geholpen bij hun verplaatsingen. Het gaat hier om
zeer veel gemeenten. Het zijn niet altijd landelijke
gemeenten. Vaak liggen ze dicht bij een grootstad.
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Ten derde, kunnen uitgestrekte gemeenten mits be-
taling of gratis op eigen initiatief binnengemeente-
lijk vervoer organiseren indien de VVM een ontoe-
reikende dienstverlening verzekert tussen de diver-
se woonkernen ? Of blijft dit voorbehouden aan
De Lijn ? Er is wel degelijk vraag naar bepaalde
verplaatsingen van oudere personen naar stadsker-
nen, bijvoorbeeld naar de openbare markt, of naar
de belangrijkste plaatsen in de gemeente. Ik heb
wel begrip voor de VVM, want op andere dagen is
er onvoldoende verkeer. Daardoor beschikt de
VVM niet altijd over de nodige financiële midde-
len om dat vervoer te organiseren. Mijnheer de mi-
nister, wat is uw visie of die van de VVM ? Kunnen
er initiatieven worden genomen ?

Mijnheer de minister, in uw rondzendbrief was er
onder meer sprake van dat de gemeenten aan de
VVM de namen, adressen en geboortedata zouden
bezorgen van de mensen aan wie een abonnement
moet worden bezorgd. Ik herinner me verschillen-
de antwoorden, onder meer van de toenmalige mi-
nister van Binnenlandse Zaken, de heer Tobback,
in verband met de wet op de privacy. Hij formu-
leerde terecht een aantal opmerkingen. Mijnheer
de minister, wat is uw standpunt ?

De voorzitter : Minister Stevaert heeft het woord.

Minister Steve Stevaert : Mijnheer de voorzitter,
mijnheer Vermeiren, ik heb in plenaire vergadering
al geantwoord op de discussie over het leerlingen-
vervoer. Dat is een totaal andere problematiek, die
u trouwens kent.

Wat de derde betalers betreft, zijn er zeer veel sys-
temen. Het eerste systeem is de invoering van een
nultarief binnen de grenzen van de gemeente, stad
of provincie, ongeacht de woonplaats van de ge-
bruiker, dus ook voor niet-inwoners van de betrok-
ken gemeente, stad of provincie.

Het tweede systeem is de invoering van een nulta-
rief binnen de grenzen van de gemeente, stad of
provincie voor de inwoners van de gemeente, stad
of provincie.

Het derde systeem is de invoering van een nulta-
rief dat geldt voor alle lijnen van de VMM, enkel
voor de volgende inwoners van de gemeente, stad
of provincie : min-twaalfjarigen, zestigplussers of
65-plussers.

Het vierde systeem is de invoering van een gedeel-
telijke tussenkomst door de gemeente, stad of pro-

vincie ten gunste van de reizigers met abonnemen-
ten met gewoon tarief, tarief voor min-25-jarigen
en tarief voor zestigplussers.

Het vijfde voorstel houdt in dat de stad, gemeente
of provincie kan tussenkomen ten gunste van de
reizigers met een woon-werkabonnement voor het
resterende bedrag of een deel ervan indien de
werkgeversbijdrage minstens 75 percent bedraagt.

Het zesde systeem is de invoering van een gedeel-
telijke tussenkomst door de gemeente, stad of pro-
vincie ten gunste van de reizigers met kaarten.

Het zevende systeem is de invoering van een ge-
deeltelijke tussenkomst door de gemeente, stad of
provincie ten gunste van de reizigers met biljetten
en kaarten.

De zogenaamde invoering van een nultarief voor
alle lijnen van de VVM geldt enkel voor de volgen-
de inwoners van de lokale overheid : min-twaalfja-
rigen, 65-plussers en zestigplussers.

Dit systeem heeft een aantal voordelen. Het is een-
voudig, gemakkelijk controleerbaar door de ge-
meente of stad en eenvoudig toe te passen door de
VVM. Voor het rijdend personeel vermindert het
aantal verkoopshandelingen. Er moeten geen nieu-
we vervoerbewijzen worden gecreerd, want de be-
staande vervoerbewijzen worden aangewend. Het
systeem kan jaarlijks worden aangepast en herbe-
rekend volgens de nieuwe bevolkingscijfers zonder
dat het systeem als dusdanig moet worden aange-
past. De basisprijs kan meegroeien met de normale
tariefstijgingen of index. Alle steden en gemeenten
worden op dezelfde manier behandeld inzake de
hoogte van de tarieftussenkomst. Alle inwoners
van de desbetreffende categorie krijgen dus een
netabonnement dat toegang geeft tot het volledige
net van De Lijn in heel Vlaanderen.

Ik wil dit nogmaals benadrukken : als een gemeen-
te deelneemt aan dit systeem, dan gaat het niet al-
leen over het vervoer van de inwoners van die ge-
meente in die gemeente. Het gaat om het vervoer
van die inwoners over heel Vlaanderen. Het is mo-
gelijk dat inwoners van een gebied dat door zijn
landelijk karakter weinig aanbod heeft, toch veel
gebruikmaken van dat aanbod, omdat ze zich vaak
begeven naar het stedelijk gebied en daar gebruik-
maken van het door de gemeentelijke overheid
voor hen betaalde nultarief. Dit is een totaal ander
verhaal dan het eerste waarover ik het had.

Wat uw tweede punt betreft, is het afsluiten van
een bijakte 9 van het mobiliteitsconvenant geen
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voorafgaande voorwaarde. Wel is die bijakte nood-
zakelijk om de eventuele uitbreidingen van het
aanbod van het openbaar vervoer die het gevolg
zijn van het derdebetalerssysteem, te financieren.

Ten derde werd publiek toegankelijk openbaar
vervoer, ongeacht de aangewende vervoermidde-
len, vanwege de overheid uitsluitend aan de VVM
opgedragen, in overeenstemming met het oprich-
tingsdecreet van de VVM.

Ten vierde specificeert het ontwerp van overeen-
komst betreffende de tegemoetkoming van de ge-
meente, stad of provincie in de kosten van het
openbaar vervoer van de gebruikers in artikel 4,
paragraaf 1 dat de lokale overheid jaarlijks voor de
invoegetreding of verlenging van de overeenkomst
de namen, adressen en geboortedata levert van de
personen die volgens deze overeenkomst een
abonnement moeten krijgen. Het KB van 16 juli
1992 betreffende het verkrijgen van informatie uit
de bevolkingsregisters en het vreemdelingenregis-
ter, bepaalt in hoofdstuk IV, artikel 7a dat voor de
verstrekking aan derden van personenlijsten uit de
registers, het college van burgemeester en schepe-
nen oordeelt over de gegrondheid van de aanvraag.

De voorzitter : De heer Vermeiren heeft het
woord.

De heer Francis Vermeiren : Ik wil de woorden van
de minister relativeren. Hij heeft het over landelij-
ke gemeenten, maar toen ik deze vraag opstelde
had ik mijn eigen gemeente in het achterhoofd.
Deze is bij mijn weten niet zo landelijk, en er is
sprake van een aanzienlijke bedrijvigheid. Het gaat
over 50.000 tot 60.000 werknemers. Dagelijks
wordt daar geklaagd over de ontoereikende voor-
zieningen van de VVM. Aan studies waarvoor des-
tijds de opdracht werd gegeven door de heer
Sauwens, werd geen gunstig gevolg gegeven.

Het is natuurlijk zo dat het in een totaalvisie niet
alleen gaat om de inwoners van een gemeente.
Maar als een gemeente een positief gevolg wil
geven aan de bedoeling van uw omzendbrief, dan is
dat in eerste instantie toch om die problemen op te
lossen die rijzen in de onmiddellijke omgeving van
die gemeente, of deze nu landelijk is of niet. Ik be-
grijp dus niet waarom de VVM – om financiële of
andere redenen – hier geen gunstig gevolg aan
geeft, zeker niet in het licht van de tewerkstellings-
cijfers en de fileproblematiek. Ik blijf dus zitten
met deze vraag.

Sommige gemeente- of stadsbesturen beschikken
over eigen bussen of privé-vervoer, maar het kan
natuurlijk niet de bedoeling zijn dat deze specifiek
daarvoor worden gebruikt. Als een akkoord uit-
blijft en er initiatieven kunnen worden genomen
door deze besturen, dan zou men zich soepeler
moeten kunnen opstellen of zelf een oplossing bie-
den.

De voorzitter : Minister Stevaert heeft het woord.

Minister Steve Stevaert : Mijnheer Vermeiren, ik
heb daar duidelijk op geantwoord, en de algemene
regel belicht. Niets belet een gemeente om contact
op te nemen met De Lijn. Deze partijen kunnen
proberen tot een onderling akkoord te komen.

De voorzitter : Het incident is gesloten.

Vraag om uitleg van de heer Luk Van Nieuwen-
huysen tot de heer Steve Stevaert, minister
vice-president van de Vlaamse regering, Vlaams
minister van Openbare Werken, Vervoer en Ruim-
telijke Ordening, over de bediening van de spoor-
wegbrug te Willebroek

De voorzitter : Aan de orde is de vraag om uitleg
van de heer Van Nieuwenhuysen tot de heer Ste-
vaert, minister vice-president van de Vlaamse rege-
ring, Vlaams minister van Openbare Werken, Ver-
voer en Ruimtelijke Ordening, over de bediening
van de spoorwegbrug te Willebroek.

De heer Van Nieuwenhuysen heeft het woord.

De heer Luk Van Nieuwenhuysen : Mijnheer de
voorzitter, mijnheer de minister, het probleem van
de toenemende immobiliteit komt ook tot uiting in
de regio Klein-Brabant. Dat hoeft niet te
verbazen : onlangs werd berekend dat deze regio in
het centrum van Vlaanderen ligt.

De jongste maanden hebben daar een aantal posi-
tieve evoluties plaatsgevonden. Er was het op-
nieuw in gebruik nemen van de spoorlijn 52 tussen
Puurs en Antwerpen. Er was ook de ingebruikne-
ming van de sluis van Hingene, wat heel wat nieu-
we perspectieven biedt voor het vervoer te water.
Zowel dat vervoer te water als dit via het spoor
zijn voor de regio van groot belang, om te vermij-
den dat de wegen daar definitief dichtslibben met
alle mogelijke sociaal-economische gevolgen.
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In dat perspectief heb ik u de jongste maanden
twee schriftelijke vragen gesteld in verband met de
modernisering van het zeekanaal Brussel-Schelde,
meer in het bijzonder met betrekking tot de spoor-
wegbrug van Willebroek. Het gaat hier om een
oude brug, die zeer traag werkt en een ernstige hin-
derpaal vormt voor het scheepvaartverkeer. Er is
daar geen vlotte afwisseling mogelijk van het trein-
verkeer en de binnenscheepvaart. Dat is jammer,
want met de afwerking van de zeesluis in Hingene
en de modernisering van het zeekanaal, kan die si-
tuatie alleen maar verergeren. Tot nu toe bleef het
bij de besprekingen tussen de NMBS en de NV
Zeekanaal, bij wat gekibbel over wie nu eigenlijk
voorrang heeft : de scheepvaart of het treinverkeer.

In uw antwoord op mijn schriftelijke vraag van 9
februari jongstleden, dat me trouwens snel bereik-
te, verklaart u bereid te zijn tussenbeide te komen
bij het moderniseren van de elektro-mechanische
uitrusting van de spoorwegbrug, zodat er een vlotte
afwisseling mogelijk is tussen de beide vervoers-
modi. Uit dat antwoord leid ik ook af dat de
NMBS dwarsligt, en concrete afspraken die op 4
december van vorig jaar met haar werden gemaakt
over de bediening van de brug, niet nakomt. Daar-
door blijft deze zaak aanslepen.

Dat kat-en-muisspel tussen de NMBS en de NV
Zeekanaal is natuurlijk niet nieuw. We hebben dit
al meegemaakt bij een andere brug over hetzelfde
kanaal, maar dan in Ruisbroek. Dat dossier heeft
zeventien jaar aangesleept. Ik hoop uiteraard dat
het deze keer niet zo lang zal duren.

Mijnheer de minister, vindt u niet dat de voogdij-
overheden eindelijk moeten ingrijpen en dit dos-
sier ter harte moeten nemen ? Dit overstijgt im-
mers het lokale belang. Het gaat hier om een seri-
eus mobiliteitsprobleem binnen de Vlaamse ruit,
met onder andere ook effecten op de verbindingen
met de haven van Antwerpen.

De voorzitter : Minister Stevaert heeft het woord.

Minister Steve Stevaert : Mijnheer Van Nieuwen-
huysen, er werden besprekingen gevoerd met de
NMBS, samen met afgevaardigden van het kabinet
van minister-president Van den Brande, van mijn
kabinet en van de NV Zeekanaal. Het akkoord dat
op 4 december 1998 werd bereikt, werd op dat
ogenblik door alle partijen aanvaard. Het is een ak-
koord dat zowel de belangen van de treinreizigers
als van de scheepvaart respecteert. De NV Zeeka-
naal heeft dit voorstel niet alleen aanvaard, maar is

ook onmiddellijk overgegaan tot de loyale uitvoe-
ring ervan. De NMBS heeft zich onlangs akkoord
verklaard met de modernisering van het elektro-
nisch gedeelte van de brug, wat moet toelaten de
brug sneller open en dicht te laten gaan. Samen
met andere geplande maatregelen, waaronder het
bruikbaar maken van een bijkomende vaargeul, zal
dit tot een duurzame oplossing leiden. Met andere
woorden, het dossier is gedeblokkeerd, maar na-
tuurlijk heeft deze zaak wel zeer lang aangesleept.

De voorzitter : De heer Van Nieuwenhuysen heeft
het woord.

De heer Luk Van Nieuwenhuysen : Mijnheer de
minister, ik heb nog twee korte vragen. Ik ben ui-
teraard verheugd dat dit dossier uiteindelijk toch is
gedeblokkeerd. Ik vermoed dat het te vroeg is om
nu al te spreken over de timing van de uitvoering
van de werken. Is dat inderdaad zo ?

In oktober van vorig jaar hebt u het als antwoord
op een schriftelijke vraag gehad over de mogelijk-
heid om een geheel nieuwe beweegbare brug te in-
stalleren. Is dit nog steeds een mogelijke optie, of
heeft men dat idee ondertussen laten varen ?

De voorzitter : Minister Stevaert heeft het woord.

Minister Steve Stevaert : Ik ben gelukkig met deze
doorbraak. Ik betreur enkel dat het zo lang heeft
geduurd. Over de timing kan ik me nu nog niet uit-
spreken.

De voorzitter : Het incident is gesloten.

Vraag om uitleg van de heer Jaak Gabriels tot de
heer Steve Stevaert, minister vice-president van de
Vlaamse regering, Vlaams minister van Openbare
Werken, Vervoer en Ruimtelijke Ordening, over de
uitbreiding van het aantal rijstroken op de Brussel-
se ring

De voorzitter : Aan de orde is de vraag om uitleg
van de heer Gabriels tot de heer Stevaert, minister
vice-president van de Vlaamse regering, Vlaams
minister van Openbare Werken, Vervoer en Ruim-
telijke Ordening, over de uitbreiding van het aantal
rijstroken op de Brusselse ring.

De heer Gabriels heeft het woord.
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De heer Jaak Gabriels : Mijnheer de minister, het
fileprobleem met de dagelijkse piekmomenten is
uiteraard onder andere richting Brussel een zwaar
probleem. Ook de ring rond Brussel zal de komen-
de jaren een uitdaging vormen, willen we het eco-
nomische leven van Vlaanderen niet laten hypo-
thekeren door het verkeersinfarct dat ons te wach-
ten staat.

Tegen eind mei, begin juni, zou de Brusselse ring
tussen de E40 en de E19 in beide richtingen een
extra rijstrook krijgen. Hiervoor wordt de pech-
strook aangewend om dienst te doen als rijstrook.
Daarvoor zouden een aantal andere rijstroken
moeten versmallen. Er zijn ook flankerende maat-
regelen zoals een snelheidsbeperking tot 100 in
plaats van 120 kilometer per uur. Deze snelheids-
beperking zou de capaciteit van het verkeer ernstig
moeten verhogen omdat de wagens minder afstand
zouden houden.

In dit verband zou ik graag een antwoord krijgen
op de volgende vragen. Ten eerste, wat is de capaci-
teitsvergroting als gevolg van deze gecombineerde
maatregelen ? Ten tweede, niet enkel de uitbrei-
ding van het aantal rijstroken, maar ook de daling
van de toegestane maximumsnelheid van 120 naar
100 kilometer per uur, kan zorgen voor een capaci-
teitsvergroting. In welke verhouding zorgen die
twee complementaire maatregelen voor een verho-
ging van de verkeerscapaciteit ? Aangezien dit pro-
ject ten dele afhankelijk is van het respecteren van
die nieuwe lagere maximumsnelheid, stel ik de
vraag hoe erop zal worden toegezien dat deze snel-
heidsbeperking ook zal worden nageleefd.

Ten derde, tot de hoofdoorzaken van files en ver-
keerscongestie horen wegwerkzaamheden, onge-
vallen en de overgang naar minder rijstroken, dus
trechtervorming. Vooral met betrekking tot dit
laatste had ik graag geweten hoe men de overgang
van vier naar drie stroken vanaf de afslag richting
E19 zal opvangen, evenals de overgang van vier
naar drie rijstroken vanaf de afslag richting E40.
Ten vierde, voor deze uitbreiding wordt de pech-
strook gebruikt. Hoeveel defecte voertuigen had-
den gemiddeld in 1998 deze pechstrook nodig, per
dag, per week, per maand en per jaar ?

Ten vijfde, op welke manier wordt voorzien in
pechverhelping, opdat bij ongevallen en defecte
voertuigen de Brusselse ring niet volledig vast
komt te zitten ? Ten zesde, is er met het wegvallen
van een pechstrook/vluchtstrook een plan uitge-
werkt voor ongevallen waarbij verscheidene wa-
gens zijn betrokken ? Welke – eventueel preventie-
ve maatregelen worden dienaangaande genomen ?

De voorzitter : Minister Stevaert heeft het woord.

Minister Steve Stevaert : Mijnheer Gabriels, op
basis van een lineaire extrapolatie kan de capaci-
teitstoename door het verhogen van het aantal rij-
stroken van drie naar vier worden geraamd op 33
percent. Aangezien de bezetting en de rijsnelheid
op de verschillende rijstroken anders is, is er een
zekere variatie aanwezig op dit cijfer. Aanvullend
dient er ook rekening te worden gehouden met een
vlottere verkeersafwikkeling ten gevolge van een
herindeling van de in- en uitvoegstroken en een
verhoging van de capaciteit door een snelheidsbe-
perking van 100 kilometer per uur, zoals momen-
teel al het geval is op de ring rond Antwerpen. De
administratie Wegen en Verkeer meent dat bij de
huidige verkeersintensiteit de capaciteitsvergroting
op ruim 25 percent kan worden geschat.

De capaciteitsverhoging zal zich naar alle waar-
schijnlijkheid tussen 20 en 40 percent situeren, re-
kening houdend met de mogelijke variatie. Gelet
op de mogelijke speling is het quasi onmogelijk de
capaciteitsverhoging exact op te splitsen in een
percentage dat te wijten is aan de extra rijstrook en
een percentage dat te wijten is aan de snelheidsbe-
perking. Zoals reeds werd vermeld, oefent ook de
herindeling van de weefzones een invloed uit. De
precieze capaciteitsverhoging van de maatregel zal
men op het terrein moeten opmeten.

Het nazicht op het naleven van de snelheidsbeper-
kingen zal zoals elders worden uitgevoerd door
middel van klassieke snelheidscontroles. Vanaf een
zekere verkeersintensiteit wordt het inhalen moei-
lijker of zelfs onmogelijk. De rijsnelheid zal zich
automatisch rond 100 kilometer per uur instellen
als dit vanuit capaciteitsoverwegingen het meest
noodzakelijk is. Ik wil er nogmaals uitdrukkelijk op
wijzen dat momenteel een snelheidsbeperking van
100 kilometer per uur van kracht is op de ring rond
Antwerpen, met goed gevolg.

Uw analyse van de hoofdoorzaken van files is niet
correct. De incidentele files als gevolg van ongeval-
len en dergelijke zijn voor mij een belangrijk aan-
dachtspunt. Ze vertegenwoordigen ongeveer 25
percent van de totale fileduur. Dit blijkt uit een on-
derzoek dat werd uitgevoerd in het kader van het
FAST-project op de ring van Antwerpen. Er valt
dus meer te winnen op het vlak van structurele
files dan op het vlak van incidentele files.

Bij de herindeling van de rijstroken zal er nergens
trechtervorming optreden bij de overgang van vier
naar drie rijstroken. De zogenaamde vierde rij-
strook, die op een zeker ogenblik moet verdwijnen,
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wordt immers geïntegreerd in de afrit van de ring.
De herziening van de weefzones zal de verkeers-
ontwikkeling bevorderen in plaats van stremmen.
In geen enkel geval zullen de zogenaamde trech-
tereffecten de bijkomende capaciteit aantasten.
Dergelijke trechters zouden ook best vanuit het
oogpunt van de verkeersveiligheid worden verme-
den.

De administratie Wegen en Verkeer beschikt over
geen cijfers over het gebruik van de pechstrook
door defecte voertuigen. Er zijn wel gegevens be-
schikbaar over het aantal ongevallen ter hoogte
van het wegvak dat zal worden verbreed. Het be-
treft een honderdtal ongevallen, zowel binnen als
buiten de spits. Ondanks het wegvallen van de
pechstrook zullen er veilige uitwijkstroken worden
gegarandeerd, onder meer ter hoogte van de praat-
palen.

Sinds drie jaar is het project FAST in werking.
FAST staat voor 'Files Aanpakken door een Snelle
Tussenkomst'. Tijdens de spitsuren worden bij de
melding van incidenten met voertuigen of voor-
werpen op de rijbaan, die binnen de tien minuten
naar een veilige zone gebracht. Het is de bedoeling
om in het kader van FAST in het betrokken weg-
vak een bijkomend interventievoertuig gedurende
een langere periode post te laten vatten.

Het afschaffen van een berijdbare pechstrook, met
behoud van een aantal veilige uitwijkstroken, is
niet noodzakelijk minder veilig dan de huidige toe-
stand. Buitenlandse voorbeelden bevestigen dit. De
veiligheid moet in deze aanpak centraal blijven.

De voorzitter : Het incident is gesloten.

– Het incident wordt gesloten om 16.59 uur. 
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