poc 53 0444/002

CHAMBRE DES REPRESENTANTS
DE BELGIQUE

3 février 2011

La sécurité du rail en Belgique

RAPPORT

FAIT AU NOM DE LA COMMISSION SPECIALE
CHARGEE D’EXAMINER LES CONDITIONS DE
SECURITE DU RAIL EN BELGIQUE A LA SUITE DU
DRAMATIQUE ACCIDENT SURVENU
A BUIZINGEN
PAR
MME Linda MUSIN, M. Ronny BALCAEN,
MME Valérie DE BUE
ET M. Jef VAN DEN BERGH

RAPPORT

Documents précédents:

Doc 53 0444/ (2010/2011):

001: Texte adopté en séance pléniere.

Voir aussi:
003: Annexes.

CHAMBRE * 2e SESSION DE LA 53e LEGISLATURE

poc 53 0444/002

BeLciscHE KAMER VAN
VOLKSVERTEGENWOORDIGERS

3 februari 2011

De veiligheid van het spoorwegennet
in Belgié

VERSLAG

NAMENS DE BIJZONDERE COMMISSIE BELAST MET
HET ONDERZOEK NAAR DE VEILIGHEID VAN HET
SPOORWEGENNET IN BELGIE NAAR AANLEIDING
VAN HET DRAMATISCH TREINONGEVAL IN
BUIZINGEN
UITGEBRACHT DOOR
MEVROUW Linda MUSIN, DE HEER Ronny BALCAEN,
MEVROUW Valérie DE BUE
EN DE HEER Jef VAN DEN BERGH

VERSLAG

Voorgaande documenten:

Doc 53 0444/ (2010/2011):

001:  Tekst aangenomen in plenaire vergadering.

Zie ook:
003: Bijlagen.

1436

2010 pok! KAMER * 2e ZITTING VAN DE 53e ZITTINGSPERIODE



Composition de la commission a la date de dép6t du rapport/
Samenstelling van de commissie op de datum van indiening van het verslag
Président/Voorzitter: David Geerts

poc 53 0444/002

A. — Titulaires / Vaste leden:

B. — Suppléants / Plaatsvervangers:

N-VA Bert Maertens, Steven Vandeput, Minneke De Ridder, Peter Dedecker, Ben Weyts, Sophie De Wit, Karel Uyttersprot
Bert Wollants
PS Linda Musin, Eric Thiébaut, André Frédéric, Rachid Colette Burgeon, Anthony Dufrane, Philippe Blanchart, Karine Lalieux
Madrane
MR Valérie De Bue, Kattrin Jadin Jacqueline Galant, Daniel Bacquelaine
CD&V Jef Van den Bergh, Nahima Lanjri Stefaan Vercamer, Raf Terwingen
sp.a David Geerts Karin Temmerman
Ecolo-Groen! Ronny Balcaen Stefaan Van Hecke
Open VId Ine Somers Maggie De Block
VB Tanguy Veys Gerolf Annemans
cdH Christophe Bastin Christian Brotcorne
N-VA : Nieuw-Vlaamse Alliantie
PS : Parti Socialiste
MR : Mouvement Réformateur
CD&V Christen-Democratisch en Vlaams
sp.a socialistische partij anders
Ecolo-Groen! Ecologistes Confédérés pour I'organisation de luttes originales — Groen
Open Vid K Open Vlaamse liberalen en democraten
VB : Vlaams Belang
cdH : centre démocrate Humaniste
LDD Lijst Dedecker
Indép./Onaf. Indépendant / Onafhankelijk

Abréviations dans la numérotation des publications:

DOC 53 0000/000:  Document parlementaire de la 53°™ |égislature, suivi

du n° de base et du n° consécutif

QRVA: Questions et Réponses écrites

CRIV: Version Provisoire du Compte Rendu intégral (cou-
verture verte)

CRABV: Compte Rendu Analytique (couverture bleue)

CRIV: Compte Rendu Intégral, avec, a gauche, le compte
rendu intégral et, a droite, le compte rendu analy-
tique traduit des interventions (avec les annexes)
(PLEN: couverture blanche; COM: couverture sau-
mon)

PLEN: Séance pléniére

COM: Réunion de commission

MOT: Motions déposées en conclusion d’interpellations

(papier beige)

Afkortingen bij de nummering van de publicaties:

DOC 53 0000/000:  Parlementair document van de 53¢ zittingsperiode +
basisnummer en volgnummer

QRVA: Schriftelijke Vragen en Antwoorden

CRIV: Voorlopige versie van het Integraal Verslag (groene kaft)

CRABV: Beknopt Verslag (blauwe kaft)

CRIV: Integraal Verslag, met links het definitieve integraal verslag
en rechts het vertaald beknopt verslag van de toespraken
(met de bijlagen)
(PLEN: witte kaft; COM: zalmkleurige kaft)

PLEN: Plenum

COM: Commissievergadering

MOT: Moties tot besluit van interpellaties (beigekleurig pa-

pier)

Publications officielles éditées par la Chambre des représentants

Commandes:

Place de la Nation 2

1008 Bruxelles

Tél.: 02/ 549 81 60

Fax: 02/549 82 74
www.laChambre.be

e-mail: publications@laChambre.be

Officiéle publicaties, uitgegeven door de Kamer van volksvertegenwoordigers

Bestellingen:

Natieplein 2

1008 Brussel

Tel.: 02/ 549 81 60

Fax: 02/549 82 74
www.deKamer.be

e-mail: publicaties@deKamer.be

CHAMBRE * 2e SESSION DE LA 53e LEGISLATURE

2010 ol

KAMER ¢ 2e ZITTING VAN DE 53e ZITTINGSPERIODE




poc 53 0444/002

SOMMAIRE

PREMIERE PARTIE: LES TRAVAUX DE LA
COMMISSION ...

[ O 1= 0 1= = 11 (=
1. Institution, missions, compétences et composition
de la commission spéciale ..........ccoccceeviieeinennnne
1.1. 52¢ législature (jusqu’a la dissolution des
Chambres législatives le 6 mai 2010).............
1.2. 53¢ législature (a partir du 14 octobre 2010)..
2. Méthode de travail de la commission...................
2.1. Points sur lesquels 'examen s’est focalisé.....
2.2.0rdre des travauX ........ccceeeeeeeeiieeesiieeenieeenes
2.3. Explications des experts de la commission
2.4. Auditions publiques .........ccceviiiiiieiiiiieeeee
2.5. Auditions a huis CloS.........cccceviviiiiiieeiieeee
2.6. Visites de travail..........cccceeeeiiiiiiiiiiiieeeeee
2.7. TravauX ECritS ....uveveieeiiie e
2.8. Rédaction du rapport final..........cccocvevieriieene
3. Experts de la commissSion .........cccccvevcieeiiniennnnen.
3.1. Désignation
3.2, MISSION L.
4. Documents transmis a la commission ..................
4.1. Documents transmis lors des travaux de la
commission spéciale instituée au cours de la
52° 1€giISIature .......ccccveveeiiiieiiicece e
4.2. Documents transmis lors des travaux de la
commission spéciale instituée au cours de la
532 €gislature .......cocveveiriiiiiic e

II. Travaux de la commisSion ........ccccceeeecvecrieeeinneenn.
1. Travaux de la commission spéciale instituée au
cours de la 52¢législature...........coeveeerneeiieeneennne.

1.1. Auditions publiques..........occveeiiiiiiiiiieis
1.2. Réunions et auditions a huis clos...................

1.3. Visites de travail..........occveeeiiiiiiiie
1.4. Demandes écrites d’'informations...................
2. Travaux de la commission spéciale instituée au
cours de la 53° 1€gislature ..........ccceeceeeieiiieeneennne.
2.1. Auditions publiques..........ccccoiiiiiiiiiiiiieeee
2.2. Réunions et auditions a huis clos...................

2.3. Visites de travail ...........cooevevevieeeeeieeeeeeeinnn.
2.4. Demandes écrites d’informations...................

DEUXIEME PARTIE: CHRONOLOGIE DES PRIN-

CIPALES ,DECISIONS EN RAPPORT AVEC LA
SECURITE DU RAIL EN BELGIQUE.....................

TROISIEME PARTIE: LES RAPPORTS D’EXPER-

I. Linstallation de systemes de sécurisation du trafic
ferroviaire 1982-2010.........cccveiviiiiiiee e
1. Hypothéses et constatations ...........cccceccueenee

CHAMBRE * 2e SESSION DE LA 53e LEGISLATURE

11

11

11

11
15
15
15
15
16
16
17
18
18
18
19
19
20
20

20

29

35

35

35
42

44
44

47
47
55

57
57

59

67

69

69
69

2010 ol

INHOUD

EERSTE DEEL: DE WERKZAAMHEDEN VAN DE
COMMISSIE ..o

. AIgEMEEN ..o
1. Instelling, opdrachten, bevoegdheden en samen-
stelling van de bijzondere commissie....................
1.1. Zittingsperiode 52 (tot de ontbinding van de
wetgevende Kamers op 6 mei 2010) ..............
1.2. Zittingsperiode 53 (vanaf 14 oktober 2010)...
2. Werkwijze van de COmmISSI€........ccccueeeeiiiiiiieeennnne
2.1. Focus van het onderzoek...........cccocovervvnrennne.
2.2. Regeling van de werkzaamheden
2.3. Toelichtingen door de experts van de commissie
2.4. Openbare hoorzittingen.........ccccceviveiceeneee.
2.5. Hoorzittingen met gesloten deuren................
2.6. Studiebezoeken.........ccceviiiiiieniinie e
2.7. Schriftelijke werkzaamheden............c.cccccueee.
2.8. Opstelling eindverslag ..........cccevevieenieeenneenn
3. Experts van de COMMISSI€.......ccceevvveeiivecriieeenneen.
3.1 AQNWIJZING e
B.2. TAAK . ..eeee e
4. Aan de commisie bezorgde documenten ...............
4.1. Documenten bezorgd tijdens de werkzaam-
heden van de tijdens de 52 zittingsperiode
ingestelde bijzondere commissie ...................
4.2. Documenten bezorgd in de loop van de werk-
zaamheden van de tijdens de 53s* zittingspe-
riode ingestelde bijzondere commissie ..........

Il. Werzaamheden van de commissie...........cccccueeene.
1. Werkzaamheden van de tijdens de 52s* zit-
tingsperiode ingestelde bijzondere commis-
sie
1.1. Openbare hoorzittingen...........c.ccceeevrieeneene.
1.2. Vergaderingen en hoorzittingen met gesloten

1.3. Werkbezoeken .........ccocoeviiiiicec e
1.4. Schriftelijke vragen om informatie ..................
2. Werkzaamheden van de tijdens de 53°* zittingspe-
riode ingestelde bijzondere commissie.................
2.1. Openbare hoorzittingen ..........ccccceevvereernneenn.
2.2. Vergaderingen en hoorzittingen met gesloten

2.3. WerkbezoeKen........cccocvveeiveeiiieeenieee e
2.4. Schriftelijke vragen om informatie ..................

TWEEDE DEEL: CHRONOLOGISCH OVERZICHT
VAN DE BELANGRIJKSTE ELEMENTEN M.B.T.
VEILIGHEIDSSYSTEMEN OP DE BELGISCHE
SPOORWEGEN, 1982-2010 ........cccoeiiiiicieiene

DERDE DEEL: DE EXPERTISERAPPORTEN............

VIERDE DEEL: THEMATISCHE ANALYSE.................

I. De installatie van systemen voor de beveiling van
het treinverkeer 1982-2000 .........cccoeovveriiieeeiireeenne
1. Hypothesen en vaststellingen .............ccccceeeinnnee.

11

11

11

11
15
15
15
15
16
16
17
18
18
18
19
19
20
20

20

29

35

35

35
42

44
44

47
47
55

57
57

59

67

69

69
69

KAMER * 2e ZITTING VAN DE 53e ZITTINGSPERIODE



21.
2.2.
2.3.
2.4.
2.5.

Il.
1. Hypothéses et constatations
2. Argumentation de fond
2.1. Le TBL1+ et la gestion du risque
211. Le réseau express régional de
Bruxelles
La nécessité d’une analyse de risque
pour le RER
2.1.3. Lanalyse de risque des experts
2.1.4. Réponse d’Infrabel
2.1.5. Conclusion
2.2. Développement de 'ETCS
2.2.1. Concept de base
2.2.2. Variantes diverses
2.2.3. Incidence de 'TERTMS sur la capacité et
I'exploitation des lignes ferroviaires ....
Différentes versions du logiciel
Collaboration avec des entreprises
externes
Evolution du TBL1+ vers IETCS
Scénarios de migrations
Conséquences pour les constructeurs
de train
2.2.9. Bien plus que la seule sécurité
3. Traitement du sujet pendant les auditions

21.2.

2.2.4.
2.2.5.

2.2.6.
2.2.7.
2.2.8.

3.1. TBL1+
3.1.1.  La politique
3.1.2. Le point de vue des syndicats
3.1.3. Europe
3.1.4. Déploiement accéléré de TBL1+

3.2. ETCS
3.21. La politique
3.2.2. Le point de vue des syndicats
3.2.3. Leniveau de 'ETCS
3.2.4. Linstallation de 'ETCS était-elle pos-

sible en 20007 .....cccceeiiiie e

Lambition de 2030

ETCS et capacité

La migration de TBL1+ vers 'ETCS.....

3.2.5.
3.2.6.
3.2.7.

Ill. La politique industrielle et économique et la sécurité
du rail
1. Hypothéses et constatations
2. Traitement du theme pendant les auditions ...

21.
2.2.
2.3.

Laudition du 20 octobre 2010
Laudition du 8 novembre 2010
Les auditions relatives a la période 1982-
2010

IV. Le facteur humain dans la culture de la sécurité...
1. Hypothéses et constatations
2. Argurmentation de fond

CHAMBRE * 2e SESSION DE LA 53e LEGISLATURE

poc 53 0444/002

73 2. Behandeling van het thema tijdens de hoorzittin-
L0 = o 73
73 2.1. 1982, 73
73 2.2. 1987 e 73
75 2.3. 1991 75
81 2.4. 1999-2001 ... 81
85 2.5. 2004-2006.......ccomereeiiieeeeiee e 85
Il. Actuele en toekomstige ontwikkelingen met betrek-
95 king tot TBL1+ en ETCS ..o 95
95 1. Hypothesen en vaststellingen............c..c......... 95
98 2. Inhoudelijke onderbouwing........cccccccoevieinnnne 98
98 2.1. TBL1+ en de beheersing van het risico......... 98
21.1. Het Gewestelijk Expresnet van Brus-
98 Sl 98
2.1.2. Denoodzaak van een risicoanalyse voor
100 het GEN.....cooviiiie e 100
101 2.1.3. Derisicoanalyse van de experts......... 101
101 2.1.4. Antwoord van Infrabel ...........ccccceenee. 101
103 2.1.5. CONCIUSIE ....oooriieiiiiieeiec e 103
103 2.2. De ontwikkeling van ETCS 103
103 2.21. Basisconcept......ccccoiiiiiiiiiiiieiiieeee 103
104 2.2.2. Diverse varianten .........cccccooeeeenienennnn 104
2.2.3. Invloed van ERTMS op de capaciteit en
105 de exploitatie van de spoorlijnen ........ 105
107 2.2.4. \Verschillende softwareversies ............ 107
2.2.5. Samenwerking met externe bedrijven 107
107
108 2.2.6. Evolutie TBL1+ naar ETCS.................. 108
108 2.2.7. Migratiescenario’s ..........ccceceevecrnnnne 108
2.2.8. Gevolgen voor de treinbestuurders..... 111
111
11 2.2.9. Veel meer dan enkel veiligheid ........... 111
112 3. Behandeling van het thema tijdens de hoorzittin-
[0 1= 112
112 B TBLI e 112
112 3.1.1. Hetbeleid ......cccocoeeiiiiiiiiieee 112
114 3.1.2. Het standpunt van de vakbonden....... 114
115 3.1.3. EUropa...eiiie 115
116 3.1.4. Versnelde uitrol van TBL1+ ................. 116
116 3.2 ETCS..oiee e 116
116 3.2.1. Hetbeleid ..., 116
119 3.2.2. Het standpunt van de vakbonden....... 119
120 3.2.3. Hetniveauvan ETCS...........cccccvernen. 120
3.2.4. Was ETCS mogelijk in 20007 ............. 121
121
125 3.2.5. De ambitie van 2030 .........cccceecvvrernnen. 125
126 3.2.6. ETCS en capaciteit ........ccccovvervreennnen 126
127 3.2.7. De migratie van TBL1+ naar ETCS..... 127
Ill. Industrieél-economisch beleid en spoorwegveilig-
131 NEI e 131
131 1. Hypothesen en vaststellingen............c..cc........ 131
133 2. Behandeling van het thema tijdens de hoorzit-
HNGEN (e 133
133 2.1. De hoorzitting van 20 oktober 2010.............. 133
134 2.2. De hoorzitting van 8 november 2010 ........... 134
2.3. De hoorzittingen over de periode 1982-2010 135
135
145 IV. De factor mens in de veiligheidscultuur................ 145
146 1. Hypothesen en vaststellingen............c..cc........ 146
148 2. Inhoudelijke onderbouwing........cccccccoevieiinne 148
2011 KAMER * 2e ZITTING VAN DE 53e ZITTINGSPERIODE



CHAMBRE * 2e SESSION DE LA 53e LEGISLATURE

poc 53 0444/002

2.1, Introduction........cccceeeeiiiiiiiiieeeee e 148
2.2. Recrutement, formation et compétences —
un quick scan des sources disponibles.... 151
2.21. Les recrutements 151
2.2.2. Lesformations......cccccoeeeeeeieiiiiiriinnnnnnn. 152
2.2.3. Laformation des conducteurs de train 153
2.2.4. Suivi et controle de la qualité des
formations..........cooovveeeiieeeiiiiee, 154
2.2.5. Létude de Lloyd’s Register (2001-
2004) oo 154
2.2.6. Corporate Prevention Services et
gestion du Stress.........cccceeeiicieceenne. 159
3. Traitement du théme au cours des auditions.... 161

3.1. Traitement en commission de
I'Infrastructure..........ccccceeeeeeeen 161

3.2. Les auditions du 8 mars 2010 168

3.21. Synthése de I'exposé des représentants
de la SNCB.......cccccee e 168

3.2.2. Questions de membres de lacommission
SPECIAlE ...eiiiiiiii e 169

3.2.3. Réponses des représentants d’Infrabel et
de la SNCB.......ccccve e 172
3.3. Les auditions des 10 et 15 mars 2010 ...... 175

3.3.1. Exposés des représentants des organi-
sations du personnel ..........ccccccveenen. 175

3.3.2. Interventions des membres de la com-
Mission spéciale.........ccevcvvenineeinneenne 177

3.3.3. Réponse de représentants des organi-
sations du personnel.........c.cccocveeenen. 179
3.4. Laudition du 29 mars 2010 181
3.5. Laudition du 31 mars 2010 186
3.6. Laudition du 28 avril 2010........cccveeeeeinnnes 188
3.7.  Laudition du 20 octobre 2010 190
3.8. Laudition du 8 novembre 2010 ................. 191
3.9. Laudition du 10 novembre 2010 ............... 193
3.10. Laudition du 17 novembre 2010 ............... 195
V. Les dépassements de feux rouges.............cce...... 196
Hypotheses et constatations ...........c.ccccceeee. 196
2. Argumentation de fond ..........cccccoeiiiiiiiine 197
2.1. Analyse historique .........cccceeiviiiiieeiiieees 197

2.2. Le groupe de travail dépassements de
SIGNAUX. et 200

2.3. Le Groupe de pilotage Dépassements de
SIGNAUX. et 201

2.4. Safety Action Plan 2008-2012 d’Infrabel —

suite fin mai 2010 .......ccoeeiiiie e 202
2.5. Gestion des dépassements de signaux...... 203
3. Traitement du théme au cours des auditions. 204

3.1.  Les auditions durant la période mars - mai
2010 i 204

3.2. Les auditions durant la période octobre
2010 - janvier 2011 ..o 208
VI. Culture de la SECUIité........coccveieeiiiiiiiee e 221
Hypotheses et constatations 221
2. Argumentation de fond 223
21. Définition................ 223
2.2, ConteXte.....couiieiiiiiiieee e 225

2010 ol

2.1, Inleiding.....ccoooiiiiiiii e
2.2. Aanwerving, opleiding en compententies
— een quick scan van de beschikbare
bronnNen.......ooo i

2.21. De aanwervingen
2.2.2. Deopleidingen ........ccccoeeviriiinicnnnnne
2.2.3. De opleiding van treinbestuurders......
2.2.4. Toezicht en kwaliteitscontrole van de
opleidingen........cccceviiviiiiiiiiccee,
2.2.5. Hetonderzoek van Lloyd’s Register
(2001-2004) ....voiiiieiee e
2.2.6. Corporate Prevention Services en
stressmanagment.................cooeee
3. Behandeling van het thema in de hoorzittin-
Lo =T o ISP
3.1. De behandeling in de commissie
Infrastructuur........cccoooieeiii,

3.2. De hoorzittingen van 8 maart 2010..............

3.2.1. Synthese van de uiteenzetting van
de vertegenwoordigers van de NMBS
3.2.2. Vragen van de leden van de bijzondere
COMMISSIE .o
3.2.3. Wederwoord van de vertegenwoordigers

van Infrabel en NMBS ..............cc.oc...
3.3. De hoorzittingen van 10 en 15 maart 2010 ..

3.3.1. Uiteenzettingen door de vertegenwoor-
digers van de personeelsorganisaties

3.3.2. Interventies van de leden van de bijzon-
dere COMmMISSIC .....ocevvvveeiiiiiicriee e

3.3.3.  Wederwoord van de vertegenwoordigers

van de personeelsorganisaties...........
3.4. De hoorzitting van 29 maart 2010.............
3.5. De hoorzitting van 31 maart 2010.............
3.6. De hoorzitting van 28 april 2010................
3.7.  De hoorzitting van 20 oktober 2010..........
3.8. De hoorzitting van 8 november 2010........
3.9. De hoorzitting van 10 november 2010......
3.10. De hoorzitting van 17 november 2010 ......

V. Het voorbijrijden van rode stopseinen...................
1. Hypothesen en vaststellingen............c..c.........

2. Inhoudelijke analyse ..........cccceeiiiinieceiiincnnns
2.1. Historische analyse .........cccccocoveiiieeincinneeee

2.2. De werkgroep seinvoorbijrijdingen...............

2.3. De Stuurgroep seinvoorbijrijdingen..............

2.4. Safety Action Plan 2008-2012 van Infrabel -
opvolging einde mei 2010............ccceeeeenee
2.5. Beheer van seinvoorbijrijdingen..................
3. Behandeling van het thema tijdens de hoorzit-
HNGEN (i
3.1. De hoorzittingen tijdens de periode maart -
MEI 2010.....eeieeiie e
3.2. De hoorzittingen tijdens de periode oktober
2010 - januari 2011 ....ccoeeiiieeeee e

VI. Veiligheidscultuur ..o
1. Hypothesen en vaststellingen............c..c.........

2. Inhoudelijke onderbouwing
2.1. Omschrijving

2.2. Achtergrond ........cccccoiiiiiiiiiiiiie

151
151
152
153

154

154

159

161

161
168

168

169

172
175

175

177

179
181
186
188
190
191
193
195

196
196
197
197
200
201
202
203
204

204

KAMER * 2e ZITTING VAN DE 53e ZITTINGSPERIODE



2.3. La culture de la sécurité, un systeme qui
BVOIUE. ...t
2.4. Composantes importantes de la culture de
12 SECUNMTe.....ceeeeeeee e
2.5. Vers une organisation qui pratique une
culture d’apprentissage.........ccccoeeeeernneenne
2.6. Oeuvrer au développement de la culture de

laSECUNte......cceeeeeeeeee e
3. Traitement du theme au cours des auditions .

3.1. Texte de la concertation tripartite (présenté
pendant 'audition du 29 mars 2010).........

3.2. Les auditions du 20 octobre et du 8 no-
vembre 2010 ..o
3.3. Laudition du 10 novembre 2010 ...............
3.4. Laudition du 17 novembre 2010 ...............
3.5. Laudition du 22 novembre 2010................
3.6. Auditions concernant la période 1982-

2070 o

Vll.La sécurité dans les contrats de gestion...............
1. Hypothéses et constatations ............ccccccveenne
2. Argumentation de fond ..........cccccoeiiiiiiiine

21. Introduction — gestion des prestations....
2.2. Lafixation des objectifs ..........ccoeviiiiiennns
2.3. Conditions marginales...........cc.ccceeeeenenne
2.4. Considérations relatives a la “bonne gou-
vernance” d’Infrabel et de la SNCB..........
2.5. Obijectifs et indicateurs de sécurité ..........
2.6. Indicateurs et objectifs de sécurité en
matiére de ColliSioNS ..........ccoevevceeeiiiecnnns
2.7. Intégration des objectifs de sécurité dans

les contrats de gestion et dans les contrats
de travail des CEO.........cccceviiiiiiiciiieen,
3. Traitement du théme au cours des auditions .

3.1. Les auditions des 20, 25 et 27 octobre

2 0 O
3.2. Les auditions des 8, 10, 17 et 22 novembre
2070 oo
3.3. Les auditions des 1°, 6, 8, 13, 15 et 20

décembre 2010 .....eeeeiiieiiieeeeeeee e,

VIII. Le fonctionnement des acteurs de la sécurité en
Belgique.......coeiiic e

1. Hypothéses et constatations ............ccccceene
2. Traitement du théme au cours des auditions .
2.1.  Laudition du 25 octobre 2010...................
2.2. Laudition du 8 novembre 2010 .....
2.3. Laudition du 10 novembre 2010
2.4. Laudition du 17 novembre 2010 ...............

IX. Les relations au sein du secteur ferroviaire belge

1. Hypothéses et constatations .............ccccceene

2. Traitement du sujet pendant les auditions......
2.1. Les relations entre le ministre, les conseils
d’administration et 'administrateur délé-

GUE L
Les relations entre les trois sociétés du

Groupe SNCB.......coccoiiiiieeeec e

2.2.

CHAMBRE * 2e SESSION DE LA 53e LEGISLATURE

226

228

230

231
232

232

232
236
237
237

238

241
241
242
242
242
243

244
245

246
249
249
249
254
257
258
258
261
261
263
264
267
280

280
281

281

2010 ol

poc 53 0444/002

2.3. Veiligheidscultuur als evoluerend systeem
2.4. Belangrijke componenten van veiligheids-
CURUU e
2.5. Naar een lerende organisatie....................
2.6. Werken aan de ontwikkeling van de vei-

ligheidscultuur...........coccooiiiiiiiiiii
3. Behandeling van het thema tijdens de hoorzit-
HNGEN e
3.1.  Tekst drie partijenoverleg (gepresenteerd
tijdens de hoorzitting van 29 maart 2010)

3.2. De hoorzittingen van 20 oktober en 8 no-
vember 2010 .....occvvveiieiieeeeee e
3.3. De hoorzitting van 10 november 2010......
3.4. De hoorzitting van 17 november 2010.......
3.5. De hoorzitting van 22 november 2010......
3.6. De hoorzittingen over de periode 1982-

2070 oo

VII.Veiligheid in de beheerscontracten.......................
1. Hypothesen en vaststellingen............c..c.........
2. Inhoudelijke onderbouwing........ccccccceeiieinnnne

2.1. Inleiding — prestatiebeheer......................
2.2. Het vastleggen van doelstellingen............
2.3. Randvoorwaarden ............ccccoeiiiiiinnnnnne
2.4. Beschouwingen over “deugdelijk bestuur”
van Infrabel en de NMBS..........................
2.5. Veiligheidsdoelstellingen en -indicatoren.
2.6. Veiligheidsindicatoren en -doelstellingen
met betrekking tot treinbotsingen .............
2.7.  Verwerking van de veiligheidsdoelstellingen

in de beheerscontracten en in de arbeids-
contracten van de CEO’s...........cccevvvvnnnee.
3. Behandeling van het thema tijdens de hoorzit-

HNGEN (i
3.1.  De hoorzittingen van 20, 25 en 27 oktober
P20 O
3.2. Dehoorzittingen van 8, 10, 17 en 22 novem-
DEer 2010 ...

3.3. Dehistorische hoorzittingenvan 1, 6, 8, 13,

15 en 20 december 2010 ...........ccceeeernen.
VIIl. De werking van de veiligheidsactoren in Belgié..
1. Hypothesen en vaststellingen............c..c.........

2. Behandeling van het thema tijdens de hoorzit-
HNGEN (i

2.1. De hoorzitting van 25 oktober 2010..........
2.2. De hoorzitting van 8 november 2010........
2.3. De hoorzitting van 10 november 2010......
2.4. De hoorzitting van 17 november 2010.......

IX. De relaties binnen de Belgische spoorwegsector.
1. Hypothesen en vaststellingen............c..c.........

2. Behandeling van het thema tijdens de hoorzit-
HNGEN (i

2.1. Derelaties tussen de minister, de raden van
bestuur en de gedelegeerd bestuurder ....

De relaties tussen de drie vennotschappen
van de NMBS-Groep ........cccevvveriveeenineen.

2.2.

KAMER *

226

228
230
231
232
232
232
236
237
237
238
241
241
242
242
242
243

244
245

246

249
249
249
254
257
258
258
261
261
263
264
267
280
280

281
281

2e ZITTING VAN DE 53e ZITTINGSPERIODE



poc 53 0444/002

CINQUIEME PARTIE: CONCLUSIONS......................

I. Les systéemes de sécurité et d’'aide a la conduite..
Il. Le facteur humain dans la culture de sécurité
1. Recrutement ........cccoooiviiiiiiiieee e
2. Formation........occoeiiiiiiiiiee e
3. Charge de travail et les conditions de travail ..

Ill. Dépassements de SigNaUX .........ccccceeeriereiiieieennne.
IV. Culture d’entreprise ........cccocveeeiieeieiiic e
V. Transposition de la réglementation européenne en
matiére de contrble et d’ examen de la sécurité ...
VI. Comparaison européenne des systemes de sécurité

SIXIEME PARTIE: RECOMMANDATIONS.................

I. Les systemes de sécurité et d’aide a la conduite .
Il. Le facteur humain dans la culture de sécurité” ....
1. Recrutement ...
2. Formation ........cccoeiiiiiiiee e
3. Chargedetravail ........cccccoeiiiiiiiiiiniiice
Ill. Dépassements de SigNaUX .........ccccceeeriureiieeiennnne.
IV. Culture de l'entreprise
V. Transposition de la réglementation européennes en
matiére de contrble et d’examen de la sécurité ...
VI. Comparaison européenne des systemes de sécurité

SEPTIEME PARTIE: VOTES.......cocooiieveieeeeee e

Annexes (voir DOC 53 0444/003)

1. Rapport de la Cour des comptes: “Sécurité
ferroviaire: Contribution de la Cour des comptes a
’examen parlementaire des conditions de sécurité
AU FaIl” e

2. Rapport de ERA: “Evaluation de I'instance desécu-
rité et de l'organe d’enquéte en Belgique” ............

3. Premier rapport des experts : “La sécurité ferroviaire
en Belgique: De la technologie & une culture de la
sécurité intégrale” ...

4. Deuxiéme rapport d’analyse des experts: “La sécu-
rité ferroviaire en Belgique: analyse du développe-
ment des systemes de sécurité 1999-2010” .........

5. GIOSSAIE oot

CHAMBRE * 2e SESSION DE LA 53e LEGISLATURE

291

291
295
295
295
296

298
300

302
306

307

307
310
310
311
312
315
317

320
324

325

2010 ol

VIJFDE DEEL: CONCLUSIES ...........oooiiiiiiiieieee

I. De treinbeveiligings-/hulpbesturingssystemen .....
Il. Menselijke factor bij de veiligheidscultuur-.............
1. AGNWEIVING ..o
2. 0pleiding.......ccocoeviiiiiiiii e
3. Werkdruk en arbeidsomstandigheden............

. Seinvoorbijrijdingen ........cccocveiiiiiiiiiieeiee e
IV. BedrijfSCUUUN.......cccvviiiiiiiice e
V. Omzetting van de Europese regelgeving m.b.t. het
toezicht en onderzoek van de veiligheid ...............
VI. Europese vergelijking van veiligheidssystemen....

ZESDE DEEL: AANBEVELINGEN............cccoociiin.

I. De treinbeveiligings-/hulpbesturingssystemen .....
II. HRM-aspecten van het veiligheid .........................
1. AGNWEIVING ..ooiiiiiiiee e
2. 0pleiding.......ccccoiviiiiiiii e
3. Werklast ..o
IIl. Seinvoorbijrijdingen -........ccooviiiiiiiiiec e
IV. BedrijfSCUUUN.......cccvviiiiiiiicee e
V. Omzetting van de Europese regelgeving m.b.t. het
toezicht en onderzoek van de veiligheid ...............
VI. Europese vergelijking van veiligheidssystemen....

DEEL 7: STEMMINGEN.........cccooiiiiiiee

Bijlagen (zie DOC 53 0444/003)

1. Rapport van het Rekenhof: “Spoorwegveiligheid:
Bijdrage van het Rekenhof aan het parlementair
onderzoek van de voorwaarden van de spoor-
wegveiligheid”

2. Rapport van het ERA: “Beoordeling van de acti-
viteiten van de nationale veiligheidsinstantie en
het nationaal onderzoeks-orgaan in Belgié ”........

3. Eerste rapport van de experts: “Spoorwegveilig-
heid in Belgié. Van technologie naar een integrale
veiligheidscultuur ”...........cccoiiiiiii

4. Tweede rapport van de experts: “Spoorweg-
veiligheid in Belgié. Analyse van de ontwikkeling
van veiligheidssystemen 1999-2010”....................

5. Verklarende woordenlijst..........cccocoeviniieriiiicnnnnnn.

KAMER *

307

307
310
310
311
312
315
317

320
324

325

2e ZITTING VAN DE 53e ZITTINGSPERIODE



8 poc 53 0444/002

CHAMBRE * 2e SESSION DE LA 53e LEGISLATURE 2010 pok! KAMER ¢ 2e ZITTING VAN DE 53e ZITTINGSPERIODE



poc 53 0444/002

AVANT-PROPOS
MEesbAMES, MESSIEURS,

Le 15 février 2010, a 8 heures 30, en pleine heure
de pointe, deux trains de passagers sont entrés en
collision a Buizingen. Les images des convois réduits
a l'état de ferraille mais aussi celles des sauveteurs en
action sous la neige ont fait le tour du monde. Le bilan
fut dramatique: 19 morts et plus de 170 blessés.

Laccident suscita une vive émotion parmi la popu-
lation. En effet, navetteurs ou voyageurs d’un jour,
nombreux sont ceux qui privilégient le train pour leurs
déplacements. Alors que I'attention du public est souvent
portée sur le manque de fiabilité des chemins de fer en
matiére d’horaires ou de confort, il est en revanche assez
rare que la sécurité du rail elle-méme soit remise en
question. Dans le passé, cette problématique a surtout
été évoquée au travers des accidents survenus aux pas-
sages a niveau et des suicides. Le Parlement lui-méme
n’a guere accordé d’attention au retard accusé par la
Belgique sur le plan des systémes d’arrét automatiques
ni au nombre inquiétant de dépassements de signaux.

Chaque accident est certes différent. Il appartient a
la justice de déterminer les responsabilités individuelles
et a 'organe d’enquéte d’en analyser les causes. ll n’en
demeure pas moins qu’un accident comme celui de Bui-
zingen remet en question toute la politique en matiére
de sécurité menée tant par la société de chemin de fer
que par les autorités de tutelle.

La Chambre des représentants a pris ses responsabi-
lités en instaurant rapidement une Commission spéciale.
Celle-ci a eu a traiter une matiere tres complexe englobant
des aspects de gestion du réseau, de culture d’entreprise,
de formation du personnel, de savoir-faire technique et
de politique industrielle mais aussi d’investissements, de
procédures de prise de décisions et de gestion de projets.

La présente commission n’avait pas pour objet I'ana-
lyse d’accidents particuliers. Elle ne s’est donc pas
penchée sur les circonstances de 'accident de Buizin-
gen afin de ne pas interférer avec I'enquéte judiciaire
toujours en cours.

Son objectif principal a été d’examiner plus en détail
tous les aspects susmentionnés afin de pouvoir mettre
en évidence les failles du systéme et de pouvoir formuler
des recommandations qui visent a augmenter le niveau
de sécurité, a réduire au maximum le risque d’accident
et a restaurer la confiance du public dans ce moyen de
transport indispensable.
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VOORWOORD
DamMEs EN HEREN,

Op 15 februari 2010, om 8.30 uur, in volle ochtendspits,
botsten twee passagierstreinen in Buizingen. De beelden
van die tot schroot herleide stellen en van de reddingswer-
kers die in de sneeuw aan de slag gingen, zaten overal
ter wereld in het nieuws. De balans van de botsing was
tragisch: 19 doden en meer dan 170 gewonden.

Bij de bevolking maakte het ongeval hevige emoties
los. Veel mensen, pendelaars maar ook dagrecreanten,
kiezen voor hun vervoer immers vaak voor de trein.
Wanneer mensen aandacht vragen voor onbetrouwbare
treinen, dan doelen ze op vertragingen of minder com-
fortabele treinstellen, doch zelden wordt de veiligheid
op het spoor zelf in vraag gesteld. In het verleden kwam
deze problematiek vooral ter sprake via de ongelukken
aan overwegen en de zelfdodingen. Ook in het Parle-
ment werden weinig vragen gesteld over de achterstand
die Belgié opliep inzake automatische stopssystemen
en het verontrustend hoge aantal seinvoorbijrijdingen.

Elk ongeval is uiteraard anders. Het gerecht zal de
individuele verantwoordelijkheden moeten bepalen ter-
wijl het onderzoeksorgaan de oorzaken zal opsporen.
Zulks neemt niet weg dat een ongeval zoals dat van
Buizingen vragen doet rijzen omtrent het hele veilig-
heidsbeleid van de spoorwegmaatschappij en van de
toezichthoudende overheid.

De Kamer van volksvertegenwoordigers heeft haar
verantwoordelijkheid niet willen ontlopen. Ze is snel
overgegaan tot de instelling van een bijzondere com-
missie. Het veiligheidsbeleid is een uitermate complexe
aangelegenheid, met diverse aspecten die betrekking
hebben op netbeheer, bedrijfscultuur, opleiding van het
personeel, technische knowhow en industrieel beleid,
alsmede investeringen, besluitvorming en projectbeheer.

De bijzondere commissie had niet tot doel welbe-
paalde ongevallen te onderzoeken. Ze heeft zich dus
niet gebogen over de omstandigheden van het ongeval
van Buizingen teneinde niet in het vaarwater te komen
van het nog lopend gerechtelijk onderzoek.

Ze had wel in de eerste plaats tot doel alle voor-
noemde aspecten nader te onderzoeken, teneinde
de mankementen van het systeem bloot te leggen en
aanbevelingen te kunnen formuleren. Die aanbevelingen
moeten de veiligheid sterk verhogen, het risico dat het
tot ongevallen komt zoveel mogelijk beperken en het
vertrouwen van de reizigers herstellen in die onmisbare
vervoersmodus.
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Le présent rapport ne clét pas le débat. La Chambre
des représentants suivra de pres la mise en ceuvre des
recommandations de la Commission spéciale.

En effet, la sécurité du rail n’a pas pu étre considérée
indépendamment des autres défis et priorités tels la
ponctualité, la qualité du service et laugmentation de la
capacité, dont la prise en compte devra permettre au train
de rester un moyen de transport alternatif par excellence.
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Dit rapport is geen eindpunt. De Kamer van volks-
vertegenwoordigers zal nauw toezien op de uitvoering
van de aanbevelingen van de bijzondere commissie.

Immers, de veiligheid van het spoor kon niet los wor-
den gezien van de andere uitdagingen en prioriteiten
zoals de stiptheid, de dienstverlening en de capaciteits-
uitbreiding. Die moeten ervoor zorgen dat de trein een
bij uitstek alternatief vervoermiddel blijft.
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PREMIERE PARTIE
LES TRAVAUX DE LA COMMISSION
|. — GENERALITES

1. Institution, missions, compétences et compo-
sition de la commission spéciale

1.1. 52¢ |égislature (jusqu’a la dissolution des
Chambres législatives le 6 mai 2010)

Le 15 février 2010, deux trains de passagers sont
entrés en collision a Buizingen. Laccident a eu lieu en
pleine heure de pointe matinale. Le bilan fut dramatique:
19 morts et plus de 170 blessés.

Le 22 février 2010, la commission de I'Infrastructure,
des Communications et des Entreprises publiques a
organisé une audition sur le théme de la sécurité du rail.
Au cours de cette audition, elle a entendu les adminis-
trateurs délégués de la SNCB Holding, d’Infrabel et de
la SNCB. Au cours de ses réunions des 22 et 24 février
2010, la commission a également interrogé le ministre
qui a les Entreprises publiques dans ses attributions.

Au cours de la réunion pléniére de la Chambre du
25 février 2010, le président de la Chambre a rendu
hommage aux victimes de la catastrophe.

A la suite de la catastrophe, diverses propositions
visant a évaluer la sécurité du réseau ferroviaire en
Belgique dans le cadre d’'une commission spéciale
ou d’'une commission d’enquéte ont été déposées a la
Chambre des représentants:

— proposition (Jan Jambon et Patrick De Groote)
visant a instituer une commission d’enquéte parlemen-
taire chargée d’examiner la sécurité du trafic ferroviaire
(DOC 52 2440/001);

— proposition (Bruno Stevenheydens et Jan
Mortelmans) visant a instituer une commission d’en-
quéte parlementaire en ce qui concerne la sécurité des
chemins de fer belges (DOC 52 2441/001);

— proposition (Jean-Marie Dedecker et Paul Vanhie)
visant a instituer une commission d’enquéte parlemen-
taire chargée d’examiner I'accident ferroviaire survenu
a Buizingen (DOC 52 2443/001);

— proposition (Ronny Balcaen, Stefaan Van Hecke,
Muriel Gerkens et Meyrem Almaci) visant a instituer
une commission d’enquéte parlementaire chargée
d’examiner I'état de la sécurité ferroviaire en Belgique
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EERSTE DEEL
DE WERKZAAMHEDEN VAN DE COMMISSIE
l. — ALGEMEEN

1. Instelling, opdrachten, bevoegdheden en sa-
menstelling van de bijzondere commissie

1.1. Zittingsperiode 52 (tot de ontbinding van de
wetgevende Kamers op 6 mei 2010)

Op 15 februari 2010 botsten in Buizingen twee pas-
sagierstreinen op elkaar. Het ongeval gebeurde in volle
ochtendspits. De balans was dramatisch: 19 doden en
meer dan 170 gewonden.

De commissie voor de Infrastructuur, het Verkeer
en de Overheidsbedrijven organiseerde op 22 februari
2010 een hoorzitting over het onderwerp spoorweg-
veiligheid, waarbij de gedelegeerd bestuurders van de
NMBS-Holding, Infrabel en de NMBS werden gehoord.
De commissie ondervroeg ook de minister bevoegd
voor Overheidsbedrijven tijdens haar vergaderingen
van 22 en 24 februari 2010.

Tijdens de plenaire vergadering van de Kamer van
25 februari 2010 sprak de Kamervoorzitter een hulde-
betoon uit voor de slachtoffers van de ramp.

Naar aanleiding van de ramp werden in de Kamer
van volksvertegenwoordigers verschillende voorstellen
ingediend die een evaluatie van de veiligheid van het
spoorwegennet in Belgié in het kader van een bijzondere
commissie of onderzoekscommissie beoogden:

— voorstel (Jan Jambon en Patrick De Groote) tot
oprichting van een parlementaire onderzoekscommis-
sie belast met het onderzoek naar de veiligheid van het
treinverkeer (DOC 52 2440/001);

— voorstel (Bruno Stevenheydens en Jan
Mortelmans) tot oprichting van een parlementaire on-
derzoekscommissie wat betreft de veiligheid op en rond
de Belgische spoorwegen (DOC 52 2441/001);

— voorstel (Jean-Marie Dedecker en Paul Vanhie)
tot oprichting van een parlementaire onderzoekscom-
missie belast met het onderzoek naar het treinongeval
te Buizingen (DOC 52 2443/001);

— voorstel (Ronny Balcaen, Stefaan Van Hecke,
Muriel Gerkens en Meyrem Almaci) tot oprichting van
een parlementaire onderzoekscommissie die ermee
wordt belast de veiligheid van het Belgische spoorweg-
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suite au dramatique accident survenu a Buizingen
et de mettre en évidence les responsabilités éven-
tuelles dans les carences éventuellement constatées
(DOC 52 2446/001).

Aucun accord n‘ayant pu étre trouvé au sein de la
Conférence des présidents, un échange de vues sur
les différentes propositions a eu lieu en séance plé-
niere le 25 février 2010. Les partisans de l'institution
d’'une commission d’enquéte parlementaire ne I'ont pas
emporté. Finalement, la Chambre a adopté par 91 voix
et 23 abstentions, conformément a l'article 21, alinéa 2,
du Réglement de la Chambre, une proposition visant
a instituer une commission spéciale chargée d’exa-
miner les conditions de sécurité du rail en Belgique a
la suite du dramatique accident survenu a Buizingen
(DOC 52 2454/001).

Conformément au texte adopté, cette commission
spéciale a été installée sans délai et chargée:

— d’évaluer les mesures prises depuis 1982 (acci-
dent de train a Aalter) en matiére de sécurité du rail, en
particulier en ce qui concerne linfrastructure, le matériel
roulant et les ressources humaines;

— d’examiner les décisions concernant les inves-
tissements et les budgets y afférents (matériel roulant,
infrastructure et ressources humaines) dans le domaine
de la sécurité du rail en Belgique depuis 1982;

— d’évaluer la planification, I'exécution et la mise en
ceuvre de ces décisions et de les comparer avec celles
prises dans d’autres pays européens;

— d’examiner les répercussions de la réglementation
européenne, des versions successives de 'ETCS et des
procédures d’homologation sur les décisions prises en
matiére de sécurité du rail en Belgique;

— de formuler des recommandations;

— de déposer un rapport, dont les conclusions et les
recommandations seront, aprés un débat en séance
pléniére, soumises au vote dans les quatre mois qui
suivent sa création;

— aprés I'adoption de ces conclusions et recomman-
dations, de poursuivre les travaux afin d’assurer le suivi
de la mise en ceuvre de ces derniéres.

Comme la commission ne possédait pas les pouvoirs
d’un juge d’instruction (cette prérogative ne revient qu’a
une commission d’enquéte parlementaire), elle n’avait
pas la possibilité d’examiner les causes de l'accident
survenu a Buizingen. Elle s’en est strictement tenue a

CHAMBRE * 2e SESSION DE LA 53e LEGISLATURE

2010 ol

poc 53 0444/002

net te onderzoeken na het dramatische treinongeval in
Buizingen, alsook de eventuele verantwoordelijkheden
voor de eventueel vastgestelde tekortkomingen te be-
palen (DOC 52 2446/001).

Nadat in de schoot van de Conferentie van voorzitters
geen overeenstemming kon worden bereikt, vond op
25 februari 2010 in plenaire vergadering een gedach-
tewisseling plaats over de verschillende voorstellen.
De voorstanders van de oprichting van een parlemen-
taire onderzoekscommissie haalden het niet. Finaal
nam de Kamer met 91 stemmen en 23 onthoudingen,
conform artikel 21, tweede lid, van het Reglement
van de Kamer, een voorstel aan tot instelling van een
bijzondere commissie belast met het onderzoek naar
de veiligheid van het spoorwegennet in Belgié naar
aanleiding van het dramatisch treinongeval in Buizingen
(DOC 52 2454/001).

Ingevolge de aangenomen tekst werd die bijzondere
commissie onmiddellijk opgericht en ermee belast:

— de sedert 1982 (treinongeval in Aalter) genomen
maatregelen te evalueren op het vlak van de veiligheid
van het spoorwegverkeer, meer in het bijzonder inzake
infrastructuur, rollend materieel en human resources;

— de beslissingen na te gaan inzake investeringen
en hun budgetten (rollend materieel, infrastructuur en
human resources) op het vlak van de veiligheid van het
spoorwegverkeer in Belgié sedert 1982;

— de planning, uitvoering en implementatie van deze
beslissingen te evalueren en deze te vergelijken met de
beslissingen in een aantal Europese landen;

—de impact na te gaan van de Europese regelgeving,
de opeenvolgende versies van ETCS, en de homologa-
tieprocedures op de beslissingen inzake de veiligheid
van het spoorwegverkeer in Belgié;

—aanbevelingen te formuleren;

— een verslag in te dienen, waarvan de besluiten en
aanbevelingen na een debat in plenaire vergadering ter
stemming worden voorgelegd binnen de vier maanden
na haar oprichting;

— na de goedkeuring van deze besluiten en aanbe-
velingen haar werkzaamheden voort te zetten om toe
te zien op de uitvoering ervan.

Omdat de commissie niet over de bevoegdheden van
een onderzoeksrechter beschikte (dat prerogatief komt
enkel parlementaire onderzoekscommissies toe), had zij
niet de mogelijkheid om de oorzaken van het ongeval in
Buizingen te onderzoeken. Zij hield zich strikt aan deze
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cette restriction afin de ne pas contrecarrer l'instruction
judiciaire en cours.

La commission se composait de onze membres
effectifs et d’autant de membres suppléants, désignés
par la Chambre des représentants parmi ses membres,
conformément a la regle de la représentation propor-
tionnelle des groupes politiques. Les groupes politiques
non représentés par des membres effectifs ont chacun
pu désigner un membre autorisé a prendre part sans
voix délibérative aux travaux de la commission spéciale.

Les membres effectifs de la commission étaient:
— Roel Deseyn et Jef Van den Bergh (CD&V);
— Francois Bellot et Valérie De Bue (MR);

— Camille Dieu et Linda Musin (PS);

— Ludo Van Campenhout (Open VId);

— Jan Mortelmans (VB);

— David Geerts (sp.a);

— Ronny Balcaen (Ecolo-Groen!);

— David Lavaux (cdH).

MM. Patrick De Groote (N-VA) et Paul Vanhie (LDD)
étaient membres sans voix délibérative.

La commission a été présidée par M. Frangois Bellot.
MM. Jef Van den Bergh et David Lavaux ont été dési-
gnés respectivement en qualité de premier et deuxieme
vice-présidents. La commission a procédé a la nomina-
tion de trois rapporteurs: MM. Ludo Van Campenhout
et David Geerts et Mme Linda Musin.

La commission a d(i cesser ses travaux a la suite de
la dissolution des Chambres Iégislatives, intervenue le
6 mai 2010.

1.2. 53¢ Iégislature (a partir du 14 octobre 2010)

Aprés que I'année politique eut débuté, la Chambre
des représentants a décidé, conformément a I'avis du
12 octobre 2010 de la Conférence des présidents et
a l'article 21, alinéa 2, du Réglement de la Chambre,
de créer a nouveau une commission spéciale chargée
d’examiner les conditions de sécurité du rail en Belgique
a la suite du dramatique accident survenu a Buizingen.
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beperking om te vermijden dat het lopende gerechtelijk
onderzoek zou worden doorkruist.

De commissie bestond uit elf vaste en evenveel
plaatsvervangende leden, die de Kamer van volks-
vertegenwoordigers uit haar leden heeft aangewezen,
overeenkomstig de regel van de evenredige verte-
genwoordiging van de politieke fracties. De politieke
fracties zonder vaste leden hebben elk één lid kunnen
aanwijzen, dat zonder stemrecht mocht deelnemen aan
de werkzaamheden van de bijzondere commissie.

De commissie bestond uit de volgende vaste leden:
— Roel Deseyn en Jef Van den Bergh (CD&V);

— Frangois Bellot en Valérie De Bue (MR);

— Camille Dieu en Linda Musin (PS);

— Ludo Van Campenhout (Open VId);

— Jan Mortelmans (VB);

— David Geerts (sp.a);

— Ronny Balcaen (Ecolo-Groen!);

— David Lavaux (cdH).

De heren Patrick De Groote (N-VA) en Paul Vanhie
(LDD) waren niet-stemgerechtigde leden.

De commissie werd voorgezeten door de heer
Francois Bellot. De heren Jef Van den Bergh en David
Lavaux werden respectievelijk aangewezen als eerste
en tweede ondervoorzitter. De commissie ging over
tot de benoeming van drie rapporteurs: de heren Ludo
Van Campenhout en David Geerts en mevrouw Linda
Musin.

Ingevolge de ontbinding van de wetgevende kamers
op 6 mei 2010 diende de commissie haar werkzaam-
heden te staken.

1.2. Zittingsperiode 53 (vanaf 14 oktober 2010)

Na de start van het politieke werkjaar besliste de
Kamer van volksvertegenwoordigers, overeenkomstig
het advies van de Conferentie van voorzitters van
12 oktober 2010 en conform artikel 21, tweede lid, van
het Reglement van de Kamer, opnieuw een bijzon-
dere commissie op te richten die belast werd met het
onderzoek naar de veiligheid van het spoorwegennet
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Une proposition de texte a été déposée par M. Jan
Jambon, Mme Karine Lalieux, MM. Daniel Bacque-
laine, Servais Verherstraeten, Bruno Tobback, Wouter
De Vriendt, Olivier Deleuze et Herman De Croo et
Mme Catherine Fonck (DOC 53 0444/001). Cette pro-
position a été adoptée par la Chambre a 'unanimité, par
136 voix, lors de la séance du 14 octobre 2010.

La mission de la nouvelle commission spéciale était la
méme que celle de la commission homologue instituée
pendant la 52¢ [égislature. Il a toutefois été précisé expli-
citement que la commission intégrerait dans ses travaux
notamment les auditions déja organisées par la com-
mission spéciale précédente, ainsi que le travail déja
réalisé par les experts désignés par cette commission.

La commission comptait un nombre plus élevé de
membres que la commission de la législature précé-
dente: elle était composée de 17 membres effectifs
et d’autant de suppléants, désignés a nouveau par la
Chambre des représentants parmi ses membres, sui-
vant la régle de la représentation proportionnelle des
groupes politiques.

La commission était composée des membres effectifs
suivants:

— Bert Maertens, Steven Vandeput, Minneke
De Ridder et Bert Wollants (N-VA);

— Linda Musin, Eric Thiébaut, André Frédéric, Karine
Lalieux (jusqu’au 24 novembre 2010) et Rachid Madrane
(a partir du 24 novembre 2010) (PS);

— Valérie De Bue et Kattrin Jadin (MR);

— Jef Van den Bergh, Raf Terwingen (jusqu’au
25 novembre 2010) et Nahima Lanijri (a partir du 25 no-
vembre 2010) (CD&V);

— David Geerts (sp.a);

— Ronny Balcaen (Ecolo-Groen!);

— Ine Somers (Open VId);

— Tanguy Veys (VB);

— Christophe Bastin (cdH).

La commission ne comptait aucun membre sans voix
délibérative.
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in Belgié naar aanleiding van het dramatisch treinon-
geval in Buizingen. Een tekstvoorstel werd ingediend
door de heer Jan Jambon, mevrouw Karine Lalieux,
de heren Daniel Bacquelaine, Servais Verherstraeten,
Bruno Tobback, Wouter De Vriendt, Olivier Deleuze
en Herman De Croo en mevrouw Catherine Fonck
(DOC 53 0444/001). Het werd door de Kamer eenparig,
met 136 stemmen, aangenomen tijdens haar vergade-
ring van 14 oktober 2010.

De opdracht van de nieuwe bijzondere commissie
was dezelfde als die van de homologe commissie in de
52st zittingsperiode. Wel werd expliciet bepaald dat de
commissie in haar werkzaamheden onder meer de hoor-
zittingen integreert die de vorige bijzondere commissie
reeds had gehouden, evenals het werk dat de door die
commissie aangewezen experts al hadden verricht.

De commissie had een hoger aantal leden dan de
commissie van de vorige zittingstijd: zij bestond uit
17 vaste leden en evenveel plaatsvervangers, weer
door de Kamer van volksvertegenwoordigers onder haar

leden aangewezen volgens de regel van de evenredige
vertegenwoordiging van de politieke fracties.

De commissie bestond uit de volgende vaste leden:

— Bert Maertens, Steven Vandeput, Minneke
De Ridder en Bert Wollants (N-VA);

— Linda Musin, Eric Thiébaut, André Frédéric, Karine
Lalieux (tot 24 november 2010) en Rachid Madrane
(vanaf 24 november 2010) (PS);

— Valérie De Bue en Kattrin Jadin (MR);

— Jef Van den Bergh, Raf Terwingen (tot 25 novem-
ber 2010) en Nahima Lanijri (vanaf 25 november 2010)
(CD&V);

— David Geerts (sp.a);

— Ronny Balcaen (Ecolo-Groen!);

— Ine Somers (Open VId);

— Tanguy Veys (VB);

— Christophe Bastin (cdH).

De commissie had geen niet-stemgerechtigde leden.
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La commission a été présidée par M. David Geerts.
La commission a procédé a la nomination de trois vice-
présidents: M. Christophe Bastin (premier vice-prési-
dent), Mme Ine Somers (deuxieme vice-présidente) et
M. Steven Vandeput (troisieme vice-président). Elle a
également désigné quatre rapporteurs: Mmes Valérie
De Bue et Linda Musin et MM. Ronny Balcaen et Jef
Van den Bergh.

La commission a terminé ses travaux par I'adoption
d’un rapport final et de recommandations le 2 février
2011.

2. Méthode de travail de la commission
2.1. Points sur lesquels I'examen s’est focalisé

Eu égard au délai limité qui lui était imparti, la commis-
sion a décidé de focaliser son examen, d’'une part, sur la
politique, les décisions et les investissements afférents
aux systémes de sécurité du rail et, d’autre part, sur la
culture de sécurité au sein de la SNCB historique (jusqu’au
31 décembre 2004) et de l'actuel Groupe SNCB (a partir du
1¢rjanvier 2005). C’est pour ce motif que d’autres questions
touchant la sécurité, comme le transport de substances
dangereuses, la sécurité sur les passages a niveau et les
problemes de sécurité liés a des actes criminels, n'ont pas
été traitées (de maniére approfondie).

La commission s’est tout d’abord intéressée a la poli-
tique menée par la SNCB historique et le Groupe SNCB.
Le but était d’évaluer les mesures prises depuis 1982 en
matiére de sécurité ferroviaire: les décisions relatives
aux investissements et aux moyens financiers engagés
a cet effet, y compris le planning, I'exécution et la mise
en ceuvre de ces décisions, en les comparant notam-
ment aux décisions prises dans plusieurs autres pays
d’Europe. Limpact de la réglementation européenne,
ainsi que des versions successives de 'ETCS et des
procédures d’homologation sur les décisions prises en
matiére de sécurité du trafic ferroviaire en Belgique a
également été examiné.

La commission s’était fixé comme objectif principal
la formulation de recommandations susceptibles de
contribuer a prévenir les accidents dus aux problémes
de sécurité évoqués.

2.2. Ordre des travaux
La commission s’est régulierement réunie a huis
clos pour discuter du reglement d’ordre intérieur, de la

méthode de travail, du planning et de toutes sortes de
questions pratiques.
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De commissie werd voorgezeten door de heer
David Geerts. De commissie ging over tot de benoeming
van drie ondervoorzitters: de heer Christophe Bastin
(eerste ondervoorzitter), mevrouw Ine Somers (tweede
ondervoorzitter) en de heer Steven Vandeput (derde
ondervoorzitter). Zij wees ook vier rapporteurs aan:
de dames Valérie De Bue en Linda Musin en de heren
Ronny Balcaen en Jef Van den Bergh.

De commissie beéindigde haar werkzaamheden met
de aanneming van een eindverslag en aanbevelingen
op 2 februari 2011.

2. Werkwijze van de commissie
2.1. Focus van het onderzoek

Wegens de beperkte tijdshorizon besliste de commis-
sie om haar onderzoek toe te spitsen op enerzijds het
beleid, de beslissingen en de investeringen aangaande
de veiligheidssystemen op het spoor en anderzijds de
veiligheidscultuur binnen de historische NMBS (tot
31 december 2004) en de huidige NMBS-Groep (vanaf
1 januari 2005). Andere veiligheidsvraagstukken, zoals
het vervoer van gevaarlijke stoffen, de veiligheid op
overwegen en veiligheidsvraagstukken met een crimi-
nele achtergrond, werden daarom niet (op uitvoerige
wijze) behandeld.

De focus lag in de eerste plaats op het beleid dat
door de historische NMBS en de NMBS-Groep werd
en wordt gevoerd. Het doel van het onderzoek was een
evaluatie van de sedert 1982 genomen maatregelen op
het vlak van spoorwegveiligheid: de beslissingen inzake
investeringen en de bijhorende financiéle middelen, met
inbegrip van de planning, uitvoering en implementatie
van deze beslissingen, onder meer in vergelijking met
beslissingen in een aantal Europese landen. Ook werd
de impact nagegaan van de Europese regelgeving, de
opeenvolgende versies van ETCS en de homologatie-
procedures op beslissingen inzake de veiligheid van het
spoorwegverkeer in Belgié.

De voornaamste doelstelling die de commissie zich
stelde, was de formulering van aanbevelingen die kun-
nen bijdragen tot de voorkoming van ongevallen die het
gevolg zijn van de geschetste veiligheidsproblematiek.

2.2. Regeling van de werkzaamheden
De commissie had regelmatig een vergadering met
gesloten deuren, waarin huishoudelijk reglement, werk-

methode, planning en allerlei praktische zaken werden
besproken.
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2.3. Explications des experts de la commission

Au cours de réunions le plus souvent a huis clos, les
experts ont fait rapport sur 'avancement de leur exper-
tise (voir 1.3). Dans quelques cas, ils ont également fait
des exposés avant et apres les auditions.

2.4. Auditions publiques

La commission a organisé des auditions publiques
avec les principaux intéressés. Les auditions publiques
peuvent étre classées par theme et par ordre chrono-
logique:

2.4.1. Dans une premiéere phase ont été entendus les
principaux acteurs et instances directement concernés
(52¢ 1égislature). Au cours de ces auditions, la commis-
sion a tenté de comprendre la problématique générale
en matiere de sécurité. Ont été entendus:

— les membres du personnel du Groupe SNCB qui
ont des responsabilités en matiére de sécurité;

— les syndicats reconnus et agréés aupres du
Groupe SNCB;

— les services de prévention interne et externe du
Groupe SNCB;

— les organisations de voyageurs;

— le SPF Emploi, Travail et Concertation sociale;

— le service de médiation du Groupe SNCB;

— le SPF Mobilité et Transports.

2.4.2. Le ministre ayant les entreprises publiques
dans ses attributions, les administrateurs délégués du
Groupe SNCB et les syndicats reconnus sont venus
commenter leur projet de renforcement de la politique
sécuritaire (52¢ législature);

2.4.3. Afin de comprendre les aspects transfronta-
liers de la sécurité ferroviaire et de pouvoir réaliser un
benchmarking, la commission a entendu les acteurs
internationaux suivants (au cours des deux législatures):

— I'’Agence ferroviaire européenne;

— I’'Union des Industries ferroviaires européennes;
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2.3. Toelichtingen door de experts van de commissie

In vergaderingen, meestal met gesloten deuren, rap-
porteerden de experts (zie 1.3) over de voortgang van
hun onderzoek. Zij gaven ook in enkele gevallen een
voor- en nabespreking bij hoorzittingen.

2.4. Openbare hoorzittingen

De commissie organiseerde openbare hoorzittingen
met de belangrijkste betrokkenen. De openbare hoor-
zittingen kunnen thematisch en chronologisch worden
ingedeeld:

2.41. In een eerste fase werden de belangrijkste
rechtstreeks betrokken actoren en instanties gehoord
(zittingsperiode 52). De commissie probeerde in die
hoorzittingen zicht te krijgen op de algemene veilig-
heidsproblematiek. Werden gehoord:

— personeelsleden van de NMBS-Groep met ver-
antwoordelijkheid voor veiligheid;

— de erkende en aangenomen vakbonden bij de
NMBS-Groep;

— de interne en externe preventiediensten van de
NMBS-Groep;

— organisaties van reizigers;

— de FOD Werkgelegenheid, Arbeid en Sociaal
Overleg;

— de ombudsdienst bij de NMBS-Groep;

— de FOD Mobiliteit en Vervoer.

2.4.2. De minister bevoegd voor overheidsbedrijven,
de gedelegeerd bestuurders van de NMBS-Groep en
de erkende vakbonden kwamen hun plan voor een
versterking van het veiligheidsbeleid toelichten (zit-
tingsperiode 52);

2.4.3. Om inzicht te krijgen in de grensoverschrij-
dende aspecten van spoorwegveiligheid en om aan
benchmarking te kunnen doen, hoorde de commissie de
volgende internationale actoren (beide zittingsperiodes):

— de European Railway Agency;

— the Association of the European Rail Industry;
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—de “Onderzoeksraad voor veiligheid” des Pays-
Bas;

— la direction générale Transport terrestre de la
Commission européenne et la société des chemins de
fer danois, la Danske Statsbaner.

2.4.4. Lors de sa réinstallation au cours de la Iégis-
lature 53, la commission a débuté ses travaux par
des auditions concernant les rapports que les experts
avaient rédigés dans l'intervalle et concernant les rap-
ports de la Cour des comptes et de ’Agence ferroviaire
européenne. A cette occasion, sont intervenus les ins-
tances et acteurs suivants:

— les auteurs des quatre rapports;
— les administrateurs délégués du groupe SNCB;

— les syndicats reconnus et agréés du Groupe
SNCB;

— la ministre qui a les Entreprises publiques dans
ses attributions, le secrétaire d’Etat a la Mobilité et le
SPF Mobilité et Transports.

2.4.5. En décembre 2010 et en janvier 2011, la com-
mission a organisé des auditions relatives aux diffé-
rentes périodes sur lesquelles porte son examen. Elle
a choisi de subdiviser les auditions en quatre périodes:
1982-1991, 1992-2001, 2001-2004, 2005 a aujourd’hui.
Pour chaque période, les membres compétents du
gouvernement, les dirigeants de I'entreprise ou des
entreprises de chemins de fer et les présidents des
conseils d’administration ont été entendus.

Chaque audition publique a fait 'objet d’'un compte
rendu intégral rédigé dans la langue de l'orateur. En
ce qui concerne la publicité de ces comptes rendus, la
commission a adopté des positions différentes au cours
des législatures 52 et 53.

— au cours de la législature 52, les comptes rendus
ont uniqguement été transmis aux membres de la com-
mission;

— au cours de la législature 53, les comptes rendus
ont été rendus publics via le site web de la Chambre. Le
20 décembre 2010, la commission a décidé, en outre, de
rendre accessibles les comptes rendus de la l1égislature
52 de la méme maniére.

2.5. Auditions a huis clos
Conformément a l'article 6 du reglement d’ordre

intérieur qu’elle a adopté, la commission a donné aux
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— de Onderzoeksraad voor veiligheid van Nederland;

— het directoraat-generaal Vervoer te Land van de
Europese Commissie en de Deense spoorwegmaat-
schappij Danske Statsbaner.

2.4.4. Bij de heroprichting van de commissie tijdens
zittingsperiode 53 ging de commissie van start met
hoorzittingen over de ondertussen opgestelde verslager
van de experts en over de verslagen van het Rekenhof
en de European Railway Agency. Hierbij kwamen de
volgende actoren en instanties aan bod:

— de opstellers van de vier verslagen;
— de gedelegeerd bestuurders van de NMBS-Groep;

— de erkende en aangenomen vakbonden van de
NMBS-Groep;

— de minister bevoegd voor Overheidsbedrijven, de
staatssecretaris voor Mobiliteit en de FOD Mobiliteit en
Vervoer.

2.4.5. In december 2010 en januari 2011 hield de
commissie hoorzittingen over de verschillende periodes
waarop haar onderzoek betrekking heeft. Zij opteerde
voor de opsplitsing van de hoorzittingen in vier tijdvak-
ken: 1982-1991, 1991-2001, 2001-2004, 2005-heden.
Voor elke periode werden de bevoegde regeringsleden,
de leidinggevenden van de spoorwegonderneming(en)
en de voorzitters van de raden van bestuur gehoord.

Van elke openbare hoorzitting werd een integraal
verslag in de taal van de spreker opgesteld. Met be-
trekking tot de openbaarheid van die verslagen nam de
commissie in de zittingsperiodes 52 en 53 een verschil-
lende houding aan:

— tijdens zittingsperiode 52 werden de verslagen
enkel aan de leden van de commissie overgezonden;

— tijdens zittingsperiode 53 werden de verslagen
openbaar gemaakt via de website van de Kamer. Op
20 december 2010 besliste de commissie bovendien om
de verslagen van zittingsperiode 52 op dezelfde manier
toegankelijk te maken.

2.5. Hoorzittingen met gesloten deuren
Conform artikel 6 van het door haar aangenomen

huishoudelijk reglement gaf de commissie aan geno-
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personnes auditionnées qui en exprimaient le souhait
la possibilité de témoigner devant la commission au
cours d’une réunion a huis clos. Quelques orateurs
(conducteurs de train et responsables des formations
aupres du Groupe SNCB) ont usé de cette possibilité a
une seule occasion, lors de l'audition du 15 mars 2010.

Le 18 janvier 2011, les administrateurs délégués du
Groupe SNCB ont été entendus au cours d’auditions
distinctes a huis clos, a l'initiative de la commission,
sur leur plan directeur pour développer une politique
de sécurité intégrale.

2.6. Visites de travail

A P'initiative de la commission de I'Infrastructure, une
délégation de la commission spéciale a entrepris un
voyage d’étude en Suisse et en ltalie.

En outre, pour compléter les informations qu’elle avait
recueillies lors des auditions, la commission a effectué
plusieurs visites sur le terrain. Elle a ainsi visité la SNCB
Holding (centre de formation de Bruxelles Midi), Infrabel
(Traffic Control et LCI), la SNCB (Reizigers-Dispatching-
Voyageurs et ateliers centraux de Salzinnes et Malines)
et Alstom (usine située a Charleroi).

2.7. Travaux écrits

A la suite de I'examen réalisé par les experts, de
constats faits lors des auditions qui n’ont pas pu étre
approfondis au cours de la réunion en question, et de
questions posées par des membres de la commission,
cette derniére a adressé des demandes d'informations
écrites aux instances suivantes: la SNCB Holding,
Infrabel, la SNCB, les services de prévention internes
et externes du Groupe SNCB, le SPF Mobilité et Trans-
ports, le SPF Emploi, Travail et Concertation sociale, la
Cour des comptes, 'Agence ferroviaire européenne, la
DG Move de la Commission européenne et le Conseil
d’enquéte néerlandais sur la sécurité. Les réponses les
plus substantielles a ces demandes (en particulier les
rapports de la Cour des comptes et de ’Agence ferroviaire
européenne) ont donné lieu a de nouvelles auditions.

2.8. Rédaction du rapport final
Le rapport final a été préparé par le président de la
commission, les rapporteurs, les experts et le secrétariat

de la commission. La commission s’est prononcée sur
ce rapport lors de sa réunion pléniere du 2 février 2011.
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digden die daar de voorkeur aan gaven de gelegenheid
om tijdens een vergadering met gesloten deuren voor
de commissie te getuigen. Enkel tijdens de hoorzitting
van 15 maart 2010 maakten enkele sprekers (treinbe-
stuurders en opleidingsverantwoordelijken bij de NMBS-
Groep) van die gelegenheid gebruik.

Op 18 januari 2011, op initiatief van de commis-
sie, werden de gedelegeerd bestuurders van de NMBS-
Groep in afzonderlijke hoorzittingen met gesloten deu-
ren gehoord over hun masterplan voor de ontwikkeling
van een integraal veiligheidsbeleid.

2.6. Studiebezoeken

Op initiatief van de commissie voor de Infrastructuur,
heeft een delegatie van de bijzondere commissie een
studiereis ondernomen naar Zwitserland en ltalié.

De commissie diepte de in de hoorzittingen verkre-
gen informatie verder uit in verschillende terreinbezoe-
ken aan de NMBS-Holding (het opleidingscentrum in
Brussel-Zuid), Infrabel (Traffic Control en LCI), de NMBS
(Reizigers-Dispatching-Voyageurs en de centrale
werkplaatsen in Salzinnes en Mechelen) en Alstom (de
fabriek in Charleroi).

2.7. Schriftelijke werkzaamheden

Naar aanleiding van het onderzoek van de experts,
bevindingen tijdens hoorzittingen die tijdens de betref-
fende vergadering niet konden worden uitgeput en vra-
gen van leden van de commissie richtte de commissie
schriftelijke informatieverzoeken tot de volgende instan-
ties: de NMBS-Holding, Infrabel, de NMBS, de interne
en externe preventiediensten bij de NMBS-Groep, de
FOD Mobiliteit en Vervoer, de FOD Werkgelegenheid,
Arbeid en Sociaal Overleg, het Rekenhof, de European
Railway Agency, DG Move van de Europese Commis-
sie, de Onderzoeksraad voor Veiligheid van Nederland.
De meest substantiéle antwoorden op die verzoeken
(in het bijzonder de verslagen van het Rekenhof en de
European Railway Agency) gaven aanleiding tot bijko-
mende hoorzittingen.

2.8. Opstelling eindverslag
Het eindverslag werd voorbereid door de commis-
sievoorzitter, de rapporteurs, de experts en het commis-

siesecretariaat. De voltallige commissie sprak er zich
over uit tijdens haar vergadering van 2 februari 2011.
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3. Experts de la commission
3.1. Désignation

La commission spéciale instituée lors de la 52¢
législature a émis le souhait, lors de sa réunion du
3 mars 2010, de se faire assister par des experts,
en particulier dans I'examen des aspects techniques
et financiers de ses travaux. En date du 17 mars, la
commission a proposé que M. Eddy Van de Voorde,
professeur a I'Université d’Anvers et spécialiste en
matiere d’économie des transports, et M. Patrick
Lafontaine, Senior Project Manager chez GDF Suez
Electrabel et ancien cadre de la SNCB, soient retenus
en tant qu’experts de la commission pour la durée de
ses travaux. Ces désignations ont été confirmées par la
Conférence des présidents le 24 mars 2010. Monsieur
Van de Voorde a été chargé d’apporter une expertise
dans les matieres économiques et financieres liées au
secteur ferroviaire, tandis que M. Patrick Lafontaine a
eu pour mission d’apporter une expertise en matiere de
transport et d’infrastructure ferroviaires.

La commission a également décidé de rechercher un
troisieme expert. Lors de sa réunion du 1°¢" avril 2010,
M. Bart Van der Herten, fonctionnaire a 'administration
flamande, a été proposé pour étre ce troisieme expert
de la commission. Sa désignation a été confirmée par la
Conférence des présidents le 21 avril 2010. La mission
de M. Van der Herten a consisté a réaliser une analyse
historique sur la base des sources d’informations dis-
ponibles, en particulier les archives du groupe SNCB
et de la SNCB historique, de méme qu’ a encadrer les
activités du collége d’experts.

Lors de sa réunion du 1¢" avril 2010, la commission a
également proposé la désignation de M. Olivier Viola,
assistant a la faculté d’Histoire de I'Université de Liége,
en tant qu’'expert, mais M. Viola a finalement décliné
l'offre.

M. Van der Herten a été désigné comme expert a temps
plein, tandis que MM. Lafontaine et Van de Voorde I'ont
été sur base de prestations de deux jours par semaine.

Lors de sa réunion du 14 octobre 2010, la commis-
sion spéciale instituée lors de la 53¢ [égislature a émis
le souhait que les 3 mémes experts puissent I'assister
dans ses travaux, sur base des mémes conditions que
celles retenues pour la premiere commission spéciale.
Ces désignations ont été confirmées par la Conférence
des présidents le 20 octobre 2010.

En date du 1°" décembre 2010, la commission spé-
ciale a proposé de désigner un quatrieme expert pour
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3. Experts van de commissie
3.1. Aanwijzing

Op haar vergadering van 3 maart 2010 heeft de
tijldens de 52s* zittingsperiode ingestelde bijzondere
commissie de wens uitgesproken zich te laten bijstaan
door experts, meer bepaald bij het onderzoek van de
technische en financiéle aspecten van haar werkzaam-
heden. Op 17 maart heeft de commissie voorgesteld
dat de heer Eddy Van de Voorde, hoogleraar aan de
Universiteit Antwerpen en specialist transporteconomie,
en de heer Patrick Lafontaine, Senior Project Manager
bij GDF Suez Electrabel en gewezen kaderlid van de
NMBS, als experts van de commissie zouden worden
aangewezen voor de duur van haar werkzaamheden.
De Conferentie van voorzitters heeft die aanwijzingen
bekrachtigd op haar vergadering van 24 maart 2010.
De heer Van de Voorde werd ermee belast expertise
aan te dragen in aan de spoorwegsector verbonden
economische en financiéle aangelegenheden, terwijl de
heer Patrick Lafontaine tot taak had expertise op het vlak
van spoorwegvervoer en -infrastructuur in te brengen.

De commissie besloot voorts een derde expert aan
te trekken. Op haar vergadering van 1 april 2010 werd
de heer Bart Van der Herten, ambtenaar bij de Vlaamse
administratie voor die functie voorgedragen. De Confe-
rentie van voorzitters heeft die aanwijzingen bekrachtigd
op haar vergadering van 21 april 2010. De taak van
de heer Van der Herten bestond erin een historische
analyse te maken aan de hand van de beschikbare
informatiebronnen, meer bepaald het archief van de
NMBS-Groep en van de historische NMBS, en voorts
de activiteiten van het college van experts te begeleiden.

Op haar vergadering van 1 april 2010 heeft de com-
missie ook de aanwijzing als expert voorgesteld van de
heer Olivier Viola, assistent aan de faculteit Geschiede-
nis van de Université de Liege, maar de heer Viola is
uiteindelijk niet op dat voorstel ingegaan.

De heer Van der Herten werd aangewezen als voltijds
expert, terwijl de heren Lafontaine en Van de Voorde
hun functie twee dagen per week uitoefenden.

Op haar vergadering van 14 oktober 2010 heeft de
tijdens de 53s* zittingsperiode ingestelde bijzondere
commissie de wens te kennen gegeven dat dezelfde
3 experts haar in haar werkzaamheden zouden bijstaan,
op basis van dezelfde voorwaarden als die welke voor
de eerste bijzondere commissie golden. De Conferentie
van voorzitters heeft die aanwijzingen bekrachtigd op
haar vergadering van 20 oktober 2010.

Op 1 december 2010 heeft de bijzondere commis-
sie voorgesteld een vierde expert aan te wijzen om de
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assister M. Bart Van der Herten qui, en raison d’un
changement d’ordre professionnel, n’a plus été en
mesure d’assurer ses fonctions d’expert de la com-
mission a temps plein a partir du mois de janvier 2011.
Le nom de Paul Van Heesvelde, fonctionnaire a la
Région flamande, a été proposé pour assurer cette
fonction. La Conférence des présidents a marqué son
accord avec cette désignation le 8 décembre. M. Van
Heesvelde a assumé ses fonctions a partir du 4 janvier
2011.

3.2. Mission

Les experts ont assisté a 'ensemble des travaux des
deux commission spéciales. lls ont proposé la méthode
de travail, analysé les documents regus et le contenu
des auditions, suggéré des questions et récolté des
informations complémentaires, notamment au siege
méme des trois sociétés du groupe SNCB et dans le
cadre d’une visite de travail au “Onderzoeksraad voor
veiligheid” néerlandais a La Haye. Leurs contribution a
la rédaction du rapport ont été importantes.

Au cours de leur mission, les experts ont remis a la
commission spéciale deux rapports intermédiaires. Le
premier, remis le 5 octobre 2010, s’intitule: “La sécurité
ferroviaire en Belgique: De la technologie a une culture
de la sécurité intégrale” tandis que le second, remis le
16 novembre 2010 a pour titre: “La sécurité ferroviaire
en Belgique: Analyse du développement des systémes
de sécurité 1999-2010". lls ont en outre fait devant la
commission divers exposés thématiques afin de I'infor-
mer sur des sujets bien précis. Ont été abordés, lors
de ces exposés thématiques, la gestion de la sécurité
dans le secteur ferroviaire, les principes d’une culture
de la sécurité, les choix opérés au Danemark en matiere
de sécurité ferroviaire, 'augmentation de la capacité
des lignes ferroviaires classiques avec 'lERTMS et les
objectifs a atteindre par le Groupe SNCB sur le plan
de la sécurité.

4. Documents transmis a la commission
4.1. Documents transmis lors des travaux de la com-

mission spéciale instituée au cours de la 52¢ |égislature

4.1.1. Les documents suivants ont été remis par des
invités a la commission pendant ou dans le cadre de
leur audition:

* Présentation Powerpoint de M. Paul Boydens (Infra-
bel) intitulée “Principes et organisation de la gestion du
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heer Bart Van der Herten te assisteren die, wegens een
wijziging in verband met zijn beroep, niet langer in staat
was zijn functie als commissie-expert voltijds uit te oe-
fenen vanaf januari 2011. De heer Paul Van Heesvelde,
ambtenaar bij het Vlaams Gewest, werd voorgedragen
om die functie te bekleden. De Conferentie van voorzit-
ters heeft met die aanwijzing ingestemd op 8 decem-
ber. De heer Van Heesvelde is in functie getreden op
4 januari 2011.

3.2. Taak

De experts hebben alle werkzaamheden van de
twee bijzondere commissies bijgewoond. Zij hebben de
werkmethode voorgesteld, de ingekomen documenten
en de inhoud van de hoorzittingen geanalyseerd, vragen
gesuggereerd en aanvullende informatie ingewonnen,
onder meer op de zetel zelf van de drie vennootschap-
pen van de NMBS-Groep en in het raam van een
werkbezoek aan de Nederlandse “Onderzoeksraad
voor Veiligheid” in Den Haag. Zij hebben in niet geringe
mate bijgedragen tot de redactie van het eindverslag.

Tijdens hun opdracht hebben de experts aan de bijzon-
dere commissie twee tussentijdse verslagen bezorgd. Het
eerste, dat op 5 oktober 2010 werd ingediend, draagt als
opschrift: “De spoorwegveiligheid in Belgié. Van technolo-
gie naar een integrale-veiligheidscultuur”. Het tweede ver-
slag, dat op 16 november 2010 werd ingediend, draagt als
opschrift: “De spoorwegveiligheid in Belgié. Analyse van
de ontwikkeling van de veiligheidssystemen 1999-2010".
Bovendien hebben zij voor de commissie diverse themati-
sche uiteenzettingen gegeven om haar over welbepaalde
onderwerpen in te lichten. Op die thematische uiteenzet-
tingen kwamen aan bod, het beheer van de veiligheid in de
spoorwegsector, de beginselen van een veiligheidscultuur,
de inzake spoorwegveiligheid in Denemarken gemaakte
keuzes, de capaciteitsverhoging van de klassieke spoor-
lijnen met de ERTMS en de door de NMBS-Groep op het
vlak van de veiligheid te bereiken doelen.

4. Aan de commissie bezorgde documenten

4.1. Documenten bezorgd tijdens de werkzaamhe-
den van de tijdens de 525 zittingsperiode ingestelde
bijzondere commissie

4.1.1. De volgende documenten werden door perso-
nen uitgenodigd door de commissie overhandigd tijdens

of in het kader van de zitting waarop ze werden gehoord:

e Powerpoint-presentatie door de heer Paul Boydens
(Infrabel): “Principes et organisation de la gestion du
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trafic ferroviaire” dans le cadre de son exposé (8 mars
2010);

* Présentation Powerpoint de MM. Noel Dalla Bella
et Piet Crutelle (SNCB) intitulée “Le conducteur de train
et son métier ...” dans le cadre de leur exposé (8 mars
2010);

e Document d’Infrabel intitulé “De Bruxelles-midi a
Verviers central” illustrant la prise en charge d’'un train
(8 mars 2010);

e Document remis par M. Dominique Dalne (CSC-
Transcom) intitulé “Globaal veiligheidsbeleid” (Poli-
tique de sécurité globale) dans le cadre de son exposé
(10 mars 2010);

* Note remise par M. Dominique Dalne (CSC-Trans-
com) dans le cadre de son exposé (10 mars 2010);

e Présentation Powerpoint de M. Gérard Gelmini
(CGSP-Cheminots) dans le cadre de son exposé
(10 mars 2010);

e Texte de la déclaration de M. Roland Vermeulen
(SLFP-Cheminots) (10 mars 2010);

* Texte de l'intervention de M. Luc Michel (SIC) dans
le cadre de son exposé (15 mars 2010);

e Présentation Powerpoint de M. Umberto Lisboa
Lebeau (conducteur de train) intitulée “Signalisation et
circulation” et son annexe (15 mars 2010);

e Présentation Powerpoint de M. Gianni Tabbone
(Navetteurs.be) dans le cadre de son exposé (17 mars
2010);

* Texte de I'exposé de M. Gianni Tabbone (Navet-
teurs.be) (17 mars 2010);

* Présentation de la ministre Inge Vervotte sur le plan
de sécurisation accélérée du Groupe SNCB intitulée
“Efforts du groupe SNCB en matiére de sécurité —
ministre des Entreprises publiques — Groupe SNCB
— Organisations reconnues” (29 mars 2010);

e Présentation Powerpoint de M. Marc
Descheemaecker (SNCB) intitulée “La SNCB accélére
'équipement en TBL1+”, dans le cadre de son exposé
(29 mars 2010);
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trafic ferroviaire” (Principes en organisatie van het be-
heer van het spoorwegverkeer), in het kader van zijn
uiteenzetting (8 maart 2010);

e Powerpoint-presentatie door de heren Noel Dalla
Bella en Piet Crutelle (NMBS) “De treinbestuurder en
zijn/haar beroep...”, in het kader van hun uiteenzetting
(8 maart 2010);

e Document van Infrabel getiteld “Van Brussel-Zuid
naar Verviers-Centraal” ter illustratie van een treinaf-
handeling (8 maart 2010);

e Document overhandigd door de heer Dominique
Dalne (CSC-Transcom) getiteld “Globaal veiligheidsbe-
leid” in het kader van zijn uiteenzetting (10 maart 2010);

* Nota overhandigd door de heer Dominique Dalne
(CSC-Transcom) in het kader van zijn uiteenzetting
(10 maart 2010);

e Powerpoint-presentatie door de heer Gérard
Gelmini (ACOD —Spoor) in het kader van zijn uiteenzet-
ting (10 maart 2010);

e Tekst van de verklaring van de heer Roland
Vermeulen (VSOA-Spoor) (10 maart 2010);

* Tekst van het betoog van de heer Luc Michel (OVS)
in het kader van zijn uiteenzetting (15 maart 2010);

e Powerpoint-presentatie door de heer Umberto
Lisboa Lebeau (treinbestuurder) “Signalisation et cir-
culation” (Signalisatie en verkeer) en de bijlage daarbij
(15 maart 2010);

e Powerpoint-presentatie door de heer Gianni
Tabbone (Navetteurs.be) in het kader van zijn uiteenzet-
ting (17 maart 2010);

e Tekst van de uiteenzetting van de heer Gianni
Tabbone (Navetteurs.be) (17 maart 2010);

e Presentatie door minister Inge Vervotte over het
plan van de NMBS-Groep voor een versnelde beveili-
ging “Veiligheidsinspanningen van de NMBS-minister
van Overheidsbedrijven — NMBS-Groep — Erkende
instellingen” (29 maart 2010);

* Powerpoint-presentatie door de heer Marc
Descheemaecker (NMBS) “De NMBS versnelt roll out
TBL1+”, in het kader van zijn uiteenzetting (29 maart
2010);
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e Présentation Powerpoint de M. Luc Lallemand
(Infrabel) intitulée “Plan de sécurité d’Infrabel” dans le
cadre de son exposé (29 mars 2010);

* Présentation Powerpoint de M. Jannie Haek (SNCB-
Holding) intitulée “Le recrutement du Groupe SNCB”
dans le cadre de son exposé (29 mars 2010);

¢ Présentation Powerpoint de Mme Kellee Smet (CPS)
intitulée “Jobbeleving door het treinbesturingsperso-
neel” (Vécu du travail du personnel de conduite des
trains) (dans le cadre de son exposé (31 mars 2010);

e Document remis par Mme Kellee Smet (CPS) inti-
tulé “B-TC.8: Resultaten van het project jobbeleving bij
het treinbesturingspersoneel — Onderzoeksopbouw en
bevindingen” (B-TC.8: Résultats du projet vécu du travail du
personnel de conduite des trains — Structure de 'enquéte
et constatations) lors de son exposé (31 mars 2010);

e Présentation Powerpoint de M. Jean-Luc Marres
(CPS) intitulée “Risicoanalyses in de domeinen van de
welzijnswet in de spoorsector” (Analyse de risque en
matiére de bien-étre dans le domaine ferroviaire) dans
le cadre de son exposé (31 mars 2010);

* Document Excel sur la structure du CPS, remis par
M. Jean-Luc Marres (CPS) dans le cadre de son exposé
(31 mars 2010);

» Texte de la Directive 2004/49/CE du Parlement
européen et du Conseil du 29 avril 2004, remis par
M. Rob Rumping (ERA) dans le cadre de son audition
(31 mars 2010);

* Présentation Powerpoint de M. Rob Rumping (ERA)
intitulée “Spoorwegveiligheid: het wettelijk regelgevend
kader” (Sécurité du rail: le cadre réglementaire légal)
dans le cadre de son exposé (31 mars 2010);

* Texte remis par M. Rob Rumping (ERA) intitulé
“Bijzondere Parlementaire Commissie Buizingen —
Positie van het Europees Spoorwegagentschap” (Com-
mission parlementaire spéciale Buizingen — Position
de ’Agence ferroviaire européenne) dans le cadre de
son exposeé (31 mars 2010);

e Présentation Powerpoint de M. Christiaan
Dobbelaere (Service de prévention interne du Groupe
SNCB) sur la structure de SNCB-Technics (31 mars
2010);

e Présentation Powerpoint de M. Eric Fontanel
(UNIFE) intitulé “ERTMS deployment in Europe and
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e Powerpoint-presentatie door de heer Luc Lallemand
(Infrabel) “Veiligheidsplan Infrabel”, in het kader van zijn
uiteenzetting (29 maart 2010);

e Powerpoint-presentatie door de heer Jannie Haek
(NMBS-Holding) “Aanwervingsbeleid NMBS-Groep “, in
het kader van zijn uiteenzetting (29 maart 2010);

e Powerpoint-presentatie door mevrouw Kellee Smet
(CPS) “Jobbeleving door het treinbesturingspersoneel”
in het kader van haar uiteenzetting (31 maart 2010);

* Document overhandigd door mevrouw Kellee Smet
(CPS) getiteld “B-TC.8: Resultaten van het project
jobbeleving bij het treinbesturingspersoneel — Onder-
zoeksopbouw en bevindingen” tijdens haar uiteenzetting
(31 maart 2010);

e Powerpoint-presentatie door de heer Jean-Luc
Marres (CPS) “Risicoanalyses in de domeinen van de
welzijnswet in de spoorsector” in het kader van zijn
uiteenzetting (31 maart 2010);

e Excel-document over de structuur van de CPS,
door de heer Jean-Luc Marres (CPS) overhandigd in
het kader van zijn uiteenzetting (31 maart 2010);

e Tekst van Richtlijn 2004/49/EC van het Europees
Parlement en de Raad van 29 april 2004 door de heer
Rob Rumping van het Europees Spoorwegbureau (ERA)
overhandigd in het kader van de zitting waarop hij werd
gehoord (31 maart 2010);

e Powerpoint-presentatie door de heer Rob Rumping
(ERA) “Spoorwegveiligheid: het wettelijk regelgevend
kader”, in het kader van zijn uiteenzetting (31 maart
2010);

* Tekst overhandigd door de heer Rob Rumping (ERA)
“Bijzondere Parlementaire Commissie Buizingen —
Positie van het Europees Spoorwegagentschap” in het
kader van zijn uiteenzetting (31 maart 2010);

e Powerpoint-presentatie door de heer Christiaan
Dobbelaere (Interne preventiedienst van de NMBS-
Groep) over de structuur van NMBS-Technics (31 maart
2010);

e Powerpoint-presentatie door de heer Eric Fontanel
(UNIFE) getiteld “ERTMS deployment in Europe and
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beyond: an overview” dans le cadre de son exposé
(31 mars 2010);

* Présentation Powerpoint de M. Enrico Grillo Pas-
quarelli, Directeur Transport terrestre, DG MOVE,
Commission européenne, dans le cadre de son exposé
(21 avril 2010);

* Directive 2009/149/CE de la Commission euro-
péenne du 27 novembre 2009 modifiant la Directive
2004/49/CE du Parlement européen et du Conseil en ce
qui concerne les indicateurs de sécurité communs et les
méthodes communes de calcul du co(t des accidents,
remis par la DG MOVE dans le cadre de son audition
(21 avril 2010);

* Décision de la Commission européenne du 5 juin
2009 relative a I'adoption d’'une méthode de sécurité
commune pour évaluer la réalisation des objectifs de
sécurité, conformément a l'article 6 de la Directive
2004/49/CE du Parlement européen et du Conseil,
remis par la DG MOVE dans le cadre de son audition
(21 avril 2010);

* Texte du discours de M. Enrico Grillo Pasquarelli,
Directeur Transport terrestre, DG MOVE, Commission
européenne, dans le cadre de son exposé (21 avril
2010);

* Rapport de la Commission européenne au Conseil
et au Parlement européen: deuxiéme rapport sur le suivi
de I'évolution du marché, remis par la DG MOVE dans
le cadre de son audition (21 avril 2010);

e “Commission staff working document accompa-
nying document to the report from the Commission to
the Council and the European Parliament on monitoring
development of the rail market” (Document de travail de
la Commission accompagnant le rapport de la commis-
sion au Conseil et au Parlement européen sur le suivi de
I'évolution du marché ferroviaire) remis parla DG MOVE
dans le cadre de son audition (21 avril 2010);

* Document contenant le résumé d’une interview
radio donnée par le docteur Christine Lamon, premier
médecin du travail, chef de division a Gand (transmis
par le CPS le 22 avril 2010);

e Document du CPS du 14 mars 2008 relatif a une
analyse de risque des prestations prolongées des
conducteurs de train (transmis par le CPS le 22 avril
2010);
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beyond: an overview” (Overzicht van het gebruik van
het ERTMS-systeem in Europa en daarbuiten) in het
kader van zijn uiteenzetting (31 maart 2010);

e Powerpoint-presentatie door de heer Enrico Grillo
Pasquarelli, directeur Vervoer over land, DG MOVE,
Europese Commissie, in het kader van zijn uiteenzet-
ting (21 april 2010);

* Richtlijn 2009/149/EG van de Europese Commis-
sie van 27 november 2009 tot wijziging van Richtlijn
2004/49/EG van het Europees Parlement en de Raad,
wat betreft gemeenschappelijke veiligheidsindicatoren
en gemeenschappelijke methoden voor de berekening
van de kosten van ongevallen, door het DG Move
overhandigd in het kader van de zitting waarop hij werd
gehoord (21 april 2010);

* Beschikking van de Europese Commissie van 5 juni
2009 betreffende de vaststelling van gemeenschappe-
lijke veiligheidsmethoden om te beoordelen of voldaan
is aan de veiligheidsdoelen, als bedoeld in artikel 6 van
Richtlijn 2004/49/EG van het Europees Parlement en
de Raad, door het DG Move overhandigd in het kader
van de zitting waarop hij werd gehoord (21 april 2010);

e Tekst van het betoog van de heer Enrico Grillo
Pasquarelli, directeur Vervoer over land, DG MOVE,
Europese Commissie, in het kader van zijn uiteenzet-
ting (21 april 2010);

* Rapport van de Europese Commissie aan de Raad
en het Europees Parlement: tweede rapport over de
follow-up van de marktontwikkeling (bezorgd op de zit-
ting van 21 april 2010 waarop DG MOVE werd gehoord);

e Document “Commission staff working document
accompanying document to the report from the Com-
mission to the Council and the European Parliament on
monitoring development of the rail market” (Werkdo-
cument van de diensten van de Europese Commissie,
begeleidend document bij het verslag van de Commis-
sie aan de Raad en aan het Europees Parlement over
het toezicht op de ontwikkeling van de spoorwegmarkt)
(bezorgd op de zitting van 21 april 2010 waarop DG
MOVE werd gehoord);

e Document met de samenvatting van een radio-
interview met dokter Christine Lamon, eerste arbeidsge-
neesheer, afdelingshoofd in Gent (door de CPS bezorgd
op 22 april 2010);

* Document van de CPS van 14 maart 2008 over een

risicoanalyse van overwerk door treinbestuurders (door
de CPS bezorgd op 22 april 2010);
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e Avis du 5 février 2007 demandé au CPS sur le projet
d’avis H-HR concernant les prestations du personnel de
conduite des trains sur des axes importants du trafic
international de marchandise (transmis par le CPS le
22 avril 2010);

* Note du département “Gestion des risques” du CPS
du 25 avril 2007 contenant une synthése des facteurs
perturbateurs et des recommandations qui sont citées
dans l'avis de CPS du 05 février 2007 sur le projet
d’avis H-HR concernant les prestations du personnel
de conduite des trains sur les axes importants du trafic
international de marchandises (transmise par le CPS
le 22 avril 2010);

* Note du département “Gestion des risques” du CPS
du 31 aolt 2009 contenant une analyse des risques des
prestations prolongées jusqu’a max. 11h des conduc-
teurs de train en transport international de marchandises
sur des axes transfrontaliers bien déterminés (transmise
par le CPS le 22 avril 2010);

¢ Présentation Powerpoint du CPS du 19 décembre
2009 relative a une enquéte sur les dépassements de
signaux (transmise par le CPS le 22 avril 2010);

* Document du CPS d’aodt 2003 intitulé: “Preventie-
beleid en foutenanalyse van het menselijk falen: Analyse
seinvoorbijrijdingen: Exploitatie veiligheid: Tussentijdse
analyse” (Politique de prévention et analyse des erreurs
dans le cadre de défaillances humaines: Analyse des
franchissements de signaux: Sécurité d’exploitation: Ana-
lyse intermédiaire) (transmis par le CPS le 22 avril 2010);

* Travail de fin d’études de lise Gillis en vue de I'obten-
tion du grade de licenciée en Organisation du Travail et
Santé: “Cognitieve taakbelasting bij treinbestuurders”
(Charge de travail cognitive chez les conducteurs de
trains), année académique 2004-2005, et son annexe
(transmis par le CPS le 22 avril 2010);

e Rapport de Mme Greet Van Goethem en vue de
l'obtention du grade de conseiller, spécialité “Psycho-
sociale”, intitulé: “Développement d’un test de mémoire
pour la prospective afférente a I'évaluation psycholo-
gique de la fonction de sécurité du conducteur de train)
(transmis par le CPS le 22 avril 2010);

* Note du CPS du 3 décembre 2007 “Risicoanalyse
over de gezondheidsaspecten die gepaard gaan met
de verlenging tot 10 u. waarbij een rustpauze wordt
voorzien” (Analyse de risque sur les questions de santé
liées a l'allongement des prestations a 10 h, pour les-
quelles une pause repos est prévue) (transmise par le
CPS le 22 avril 2010);
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e Aan CPS aangevraagd advies van 5 febru-
ari 2007 over het ontwerpadvies H-HR betreffende de
prestaties van het treinbesturingspersoneel op belang-
rijke assen van het internationaal goederenverkeer (door
de CPS bezorgd op 22 april 2010);

* Nota van de afdeling Risicobeheer van de CPS
van 25 april 2007 met een samenvatting van de dis-
functies en aanbevelingen die worden opgesomd in
het advies van de CPS van 5 februari 2007 over het
ontwerpadvies H-HR betreffende de prestaties van het
treinbesturingspersoneel op belangrijke assen van het
internationaal goederenverkeer(door de CPS bezorgd
op 22 april 2010);

* Nota van de afdeling Risicobeheer van de CPS
van 31 augustus 2009 met een risicoanalyse van de tot
maximaal 11 uur uitlopende arbeidsprestaties van het
treinbesturingspersoneel op bepaalde grensoverschrij-
dende assen van het internationaal goederenverkeer
(door de CPS bezorgd op 22 april 2010);

* Powerpoint-presentatie van de CPS van 19 decem-
ber 2009 over een onderzoek naar seinvoorbijrijdingen
(door de CPS bezorgd op 22 april 2010);

e Document van de CPS van augustus 2003, “Pre-
ventiebeleid en foutenanalyse van het menselijk falen:
Analyse seinvoorbijrijdingen: Exploitatie veiligheid:
Tussentijdse analyse” (door de CPS bezorgd op 22 april
2010);

* Afstudeerscriptie “Cognitieve taakbelasting bij trein-
bestuurders”, inclusief de bijlage bij de scriptie, door
mevrouw lIse Gillis ingediend voor het behalen van de
graad van Master in arbeidsorganisatie en gezondheid,
academiejaar 2004-2005 (door de CPS bezorgd op
22 april 2010);

* Rapport “Ontwikkeling van een geheugentest voor
de prospectieve voor de psychologische evaluatie van
de veiligheidsfunctie treinbestuurder”, door mevrouw
Greet Van Goethem ingediend voor het behalen van
de graad van preventieadviseur, gespecialiseerd in
psychosociale aspecten (door de CPS bezorgd op
22 april 2010);

* Nota van de CPS van 3 december 2007 “Risicoana-
lyse over de gezondheidsaspecten die gepaard gaan
met de verlenging tot 10 u. waarbij een rustpauze wordt
voorzien” (door de CPS bezorgd op 22 april 2010);
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* Note du CPS du 21 aolt 2000 sur 'lhumanisation
des prestations de travail (transmise par le CPS le
22 avril 2010);

* Présentation Powerpoint du SPF Mobilité et Trans-
ports (transmise le 28 avril 2010);

* Présentation Powerpoint de M. André Latruwe
(SSICF) intitulée “Dienst Veiligheid en Interoperabiliteit
van de Spoorwegen (DVIS)” (Service de sécurité et
d’Interopérabilité des Chemins de fer -SSICF), dans le
cadre de son exposé (28 avril 2010);

* Texte de 'exposé de la direction générale du Trans-
port terrestre du SPF Mobilité et Transports (28 avril
2010);

* Présentation Powerpoint de MM. Henk Pongers et
Ron Damstra (Onderzoeksraad voor veiligheid — NL)
(Conseil d’enquéte sur la sécurité — P.-B.), dans le cadre
de leur exposé (3 mai 2010);

« Etude intitulée “Independent accident investigation:
every citizen’s right, society’s duty”, du professeur Pieter
van Vollenhoven, Président du “Onderzoeksraad voor
veiligheid”, janvier 2008 (Enquéte indépendante en
matiére d’accidents: un droit de tout citoyen et un devoir
de la société) (document remis par le “Onderzoeks-
raad voor veiligheid” le 3 mai 2010);

* Etude intitulée “Independent Investigations in the
causes of disaster, accidents and near accidents” (En-
quétes indépendantes sur les causes de catastrophes,
d’accidents et de quasi-accidents) du professeur Pieter
van Vollenhoven, Président du “Onderzoeksraad voor
veiligheid”, avril 2009 (document remis par le “Onde-
rzoeksraad voor veiligheid” le 3 mai 2010);

* Note intitulée: “Group of experts to advise the
Commission on a strategy to deal with accidents in the
transport sector” (Groupe d’experts créé pour conseiller
la Commission sur une stratégie en matieére d’accidents
dans le secteur des transports), 3 juillet 2006 (document
remis par le “Onderzoeksraad voor veiligheid” le 3 mai
2010);

* Article intitulé: “Aanwijzing afstemmingsprotocol On-
derzoeksraad voor veiligheid — openbaar ministerie”,
Staatscourant 7 maart 2008, nr. 48, blz. 9 (Indication
du protocole d’harmonisation Conseil d’enquéte sur la
sécurité — ministére public, Journal officiel néerlandais
7 mars 2008, n° 48, p. 9) (document remis par le “Onde-
rzoeksraad voor veiligheid” le 3 mai 2010);

e Extrait du Journal officiel néerlandais: “Besluit
van 10 december 2004, houdende regels ter uitvoe-
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* Nota van de CPS van 21 augustus 2000 over het
humaniseren van de arbeidsprestaties (door de CPS
bezorgd op 22 april 2010);

e Powerpoint-presentatie van de FOD Mobiliteit en
Vervoer (bezorgd op 28 april 2010);

e Powerpoint-presentatie van de heer André Latruwe
(DVIS) “Dienst Veiligheid en Interoperabiliteit van de
Spoorwegen (DVIS)” in het kader van zijn uiteenzetting
(28 april 2010);

* Uiteenzetting van de algemene directie Vervoer te
land van de FOD Mobiliteit en Vervoer (28 april 2010);

e Powerpoint-presentatie van de heren Henk Pongers
en Ron Damstra van de Nederlandse “Onderzoeksraad
voor veiligheid”, in het kader van hun uiteenzetting
(3 mei 2010);

* Studie “Independent accident investigation: every
citizen’s right, society’s duty” (Onafhankelijk ongeval-
lenonderzoek: een recht van elke burger, een plicht
voor de samenleving),professor Pieter van Vollenhoven,
Chairman of the Dutch Safety Board, januari 2008 (door
de Onderzoeksraad bezorgd op 3 mei 2010);

» Studie “Independent Investigations in the causes of
disaster, accidents and near accidents” (Onafhankelijk
onderzoek naar de oorzaken van rampen, ongevallen
en bijna-ongevallen), professor Pieter van Vollenhoven,
Chairman of the Dutch Safety Board, april 2009 (door
de Onderzoeksraad bezorgd op 3 mei 2010);

* Nota “Group of experts to advise the Commission
on a strategy to deal with accidents in the transport
sector” (groep van deskundigen die de Commissie moet
adviseren aangaande een strategie om te reageren op
ongevallen in de transportsector), Nederlandse Onder-
zoeksraad, 3 juli 2006, (door de Onderzoeksraad be-
zorgd op 3 mei 2010);

* Artikel “Aanwijzing afstemmingsprotocol Onder-
zoeksraad voor Veiligheid — openbaar ministerie”,
Staatscourant 7 maart 2008, nr. 48, blz. 9 (door de
Onderzoeksraad bezorgd op 3 mei 2010);

e Uittreksel uit het besluit van de Onderzoeksraad
voor Veiligheid, verschenen in het Staatsblad van het
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ring van de Rijkswet Onderzoeksraad voor veiligheid
(Besluit Onderzoeksraad voor Veiligheid)” (Arrété du
10 décembre 2004 fixant les modalités d’exécution de la
loi relative au Conseil d’enquéte sur la sécurité), Journal
officiel 2004-680 (document remis par le “Onderzoeks-
raad voor veiligheid” le 3 mai 2010);

* Document intitulé: “Instelling van een Onderzoeksraad
voor veiligheid (Rijkswet Onderzoeksraad voor veiligheid):
memorie van toelichting”, Tweede Kamer, vergaderjaar
2002-2003, 28634 (Institution d’'un Conseil d’'enquéte sur la
sécurité (Loi relative au Conseil d’enquéte sur la sécurité):
exposé des motifs), Chambre des représentants, session
2002-2003, 28634 (document remis par le “Onderzoeks-
raad voor veiligheid” le 3 mai 2010);

* Document intitulé: “Instelling van een Onderzoeks-
raad voor veiligheid (Rijkswet Onderzoeksraad voor
Veiligheid)” (Institution d’un Conseil d’enquéte sur la
sécurité (Loi relative au Conseil d’enquéte sur la sécu-
rité)), Sénat des Pays-Bas, Tableau de transposition,
2 juin 2004 (document remis par le “Onderzoeksraad
voor veiligheid” le 3 mai 2010);

e Extrait du Journal officiel néerlandais: “Rijk-
swet van 2 december 2004, houdende instelling
van een Onderzoeksraad voor Veiligheid (Rijkswet
Onderzoeksraad voor Veiligheid)” (Loi du 2 décembre
2004 instituant un Conseil d’enquéte sur la sécurité (Loi
relative au Conseil d’enquéte sur la sécurité)), Moniteur
du Royaume des Pays-Bas 2004-677 (document remis
par le “Onderzoeksraad voor veiligheid” le 3 mai 2010);

* Rapport intitulé: “Beginselen van behoorlijk ramp-
enonderzoek”, (Principes d’'une bonne enquéte sur les
catastrophes) M. Hallers, A.J. Mauritz, E.R. Muller et
C.J.J.M. Stolker, Universiteit Leiden, avril 2002 (docu-
ment remis par le “Onderzoeksraad voor veiligheid” le
3 mai 2010);

¢ Présentation Powerpoint de Lloyd’s Register intitu-
lée “Audit de sécurité du rail” (transmis le 3 mai 2010).
Laudition, programmée le 12 mai 2010, n’a pas eu lieu
en raison de la dissolution des Chambres.

4.1.2. Les documents suivants ont été transmis a la
commission a sa demande ou lui ont été remis en dehors
du cadre des auditions:

* Organigramme de chacune des sociétés du Groupe
SNCB, transmis par chacune d’entre elles (transmis le
4 mars 2010);

e Dossier de M. Jean-Claude Fontinoy, président du

conseil d’administration de la SNCB-Holding et com-
prenant trois documents (transmis le 10 mars 2010):

CHAMBRE * 2e SESSION DE LA 53e LEGISLATURE

2010 ol

poc 53 0444/002

Koninkrijk der Nederlanden (Staatsblad 2004-680),
“Besluit van 10 december 2004, houdende regels ter
uitvoering van de Rijkswet Onderzoeksraad voor Veilig-
heid” (door de Onderzoeksraad bezorgd op 3 mei 2010);

* Document “Instelling van een Onderzoeksraad voor
veiligheid (Rijkswet Onderzoeksraad voor veiligheid):
memorie van toelichting”, Tweede Kamer, vergaderjaar
2002-2003, 28634 (door de Onderzoeksraad bezorgd
op 3 mei 2010);

* Document “Instelling van een Onderzoeksraad voor
veiligheid (Rijkswet Onderzoeksraad voor veiligheid)”,
Eerste Kamer der Staten-Generaal, Transponeringsta-
bel, 2 juni 2004 (door de Onderzoeksraad bezorgd op
3 mei 2010);

e Uittreksel uit het Staatsblad van het Koninkrijk der
Nederlanden, “Rijkswet van 2 december 2004, hou-
dende instelling van een Onderzoeksraad voor veiligheid
(Rijkswet Onderzoeksraad voor veiligheid)”, Staatsblad
2004-677 (door de Onderzoeksraad bezorgd op 3 mei
2010);

e Rapport “Beginselen van behoorlijk rampenonder-
zoek”, M. Hallers, A.J. Mauritz, E.R. Muller en C.J.J.M.
Stolker, Universiteit Leiden, april 2002 (door de Onder-
zoeksraad bezorgd op 3 mei 2010);

* Powerpoint-presentatie van Lloyd’s Register, “Audit
spoorwegveiligheid” (bezorgd op 3 mei 2010). Als gevolg
van de ontbinding van de federale wetgevende kamers
kon de hoorzitting van 12 mei 2010 niet doorgaan.

4.1.2. De volgende documenten werden aan de com-
missie bezorgd op haar verzoek of werden haar buiten
de hoorzittingen overhandigd:

* Organigram van elke vennootschap van de NMBS-

Groep (door elk van hen bezorgd op 4 maart 2010);

* Dossier van de heer Jean-Claude Fontinoy, voorzit-
ter van de raad van bestuur van de NMBS-Holding, met
daarin drie documenten (bezorgd op 10 maart 2010):
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— un document intitulé: “Matériel roulant: équipement
en TBL1+ et amélioration du systeme de gong-sifflet”;

— un document intitulé: “Dossier d’acquisition du
matériel roulant: aspects techniques et contractuels:
point de la situation au 1°" mars 2010”;

— un document intitulé: “Gestion de I'activité relative
a la conduite des trains”;

e Rapport de la Cour des comptes: “Le bon emploi
des deniers publics par la SNCB”, audit effectué en exé-
cution de la résolution de la Chambre des représentants
du 11 mai 2000, mai 2001 (document transmis par la
Cour des comptes le 17 mars 2010);

* Rapport de la Cour des comptes: “Le respect des
contrats de gestion par la SNCB, Infrabel et la SNCB-
Holding”, audit effectué en exécution de la résolution de
la Chambre des représentants du 19 mars 2008, juillet
2008 (document transmis par la Cour des comptes le
17 mars 2010);

* Rapport de la Cour des comptes: “Financement
fédéral des missions de service public de la SNCB,
d’Infrabel et de la SNCB-Holding”, audit effectué en exé-
cution de la résolution de la Chambre des représentants
du 19 mars 2008, octobre 2008 (document transmis par
la Cour des comptes le 17 mars 2010);

e Liste des missions d’audit et d’analyses de risques,
réalisées dans le cadre de la sécurité d’exploitation”
(transmise par la SNCB-Holding le 25 mars 2010);

e Courrier relatif a I'historique a long terme des inves-
tissements du groupe SNCB accompagné d’un tableau
(transmis le 25 mars 2010 par la SNCB-Holding);

* Documents sur les différentes personnes en fonction
ou ayant été en fonction (CEO, CA, ministre, commis-
saire du gouvernement,...) au sein de ou en rapport
avec la SNCB-Holding, Infrabel et la SNCB (documents
transmis par la SNCB-Holding le 1¢" avril 2010);

*Note explicative sur la relation juridique entre le
Groupe SNCB, d’'une part, et le gouvernement et le
Parlement, d’autre part (transmise par la SNCB-Holding
le 8 avril 2010);
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— “Matériel roulant: équipement en TBL1+ et améli-
oration du systéme de gong-sifflet” (Rollend materieel:
stand van zaken TBL1+ en verbetering van het gong-
fluitsysteem);

— “Dossier d’acquisition du matériel roulant: aspects
techniques et contractuels: point de la situation au 71
mars 2010” (Dossier aankoop rollend materieel: tech-
nische en contractuele aspecten — stand van zaken
op 1 maart 2010);

— “Gestion de l'activité relative a la conduite des
trains” (Treinbesturingsbeheer);

e Rapport van het Rekenhof , “De goede besteding
van Rijksgelden door de NMBS”, audit ter uitvoering
van de resolutie die door de Kamer van volksvertegen-
woordigers werd aangenomen op 11 mei 2000, mei
2001 (door het Rekenhof bezorgd op 17 maart 2010);

* Rapport van het Rekenhof, “Naleving van de be-
heerscontracten door de NMBS, Infrabel en de NMBS-
Holding”, audit ter uitvoering van de resolutie die door de
Kamer van volksvertegenwoordigers werd aangenomen
op 19 maart 2008, juli 2008 (door het Rekenhof bezorgd
op 17 maart 2010);

* Rapport van het Rekenhof, “Federale financiering
van de opdrachten van openbare dienst van de NMBS,
Infrabel en de NMBS-Holding”, audit ter uitvoering van
de resolutie die door de Kamer van volksvertegenwoor-
digers werd aangenomen op 19 maart 2008, oktober
2008 (door het Rekenhof bezorgd op 17 maart 2010);

e Lijst van de audit- en risicoanalyseopdrachten, uit-
gevoerd in het kader van de exploitatieveiligheid (door
de NMBS-Holding bezorgd op 25 maart 2010);

* Brief over het langetermijnoverzicht van de investe-
ringen van de NMBS-Groep, met een tabel als bijlage
(door de NMBS-Holding bezorgd op 25 maart 2010);

* Documenten over de huidige en gewezen func-
tiehouders (CEO, voorzitter van de raad van bestuur,
minister, regeringscommissaris enzovoort) binnen de of
in verband met de NMBS-Holding, Infrabel en de NMBS
(door de NMBS-Holding bezorgd op 1 april 2010);

e Toelichting over de juridische verhouding tussen
de NMBS-Groep enerzijds en de regering en het Par-
lement anderzijds (door de NMBS-Holding bezorgd op
8 april 2010);
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* Courrier de M. Luc Lallemand (Infrabel) en réponse
a des questions diverses posées en séance par la com-
mission et son annexe (courrier transmis le 28 avril 2010);

e Courrier de M. Luc Lallemand (Infrabel) en réponse
a des questions sur les systémes de sécurité et son
annexe (courrier transmis le 29 avril 2010);

e Courrier de M. Luc Lallemand (Infrabel) en réponse
a des questions écrites de la commission sur le plan-
ning de déploiement du TBL1+ et sur le processus de
concentration des cabines de signalisation (courrier
transmis le 29 avril 2010);

e Document intitulé “Survey on class B systems in
Europe” (Etude sur les systémes de classe B en Europe),
Union internationale des chemins de fer — tableau
récapitulatif des systemes de sécurité de classe B en
Europe (transmis par I'UIC le 3 mai 2010).

4.1.3. Les documents suivants ont été transmis a la
commission spéciale aprés la dissolution des Chambres
le 6 mai 2010:

* Réponse de la SNCB-Holding aux questions de la
commission spéciale (transmis eau secrétariat de la
commission le 11 mai 2010);

* Réponse de la SNCB aux questions de la commis-
sion spéciale (tfransmise au secrétariat de la commission
le 1°"juillet 2010);

* Réponse d’Infrabel aux questions de la commission
spéciale (transmise au secrétariat de la commission le
20 juillet 2010);

* Réponse de 'ERA aux questions de la commission
spéciale (transmise au secrétariat de la commission le
12 juillet 2010);

* Rapport final de 'TERA sur I’ évaluation de l'instance
de sécurité et de 'organe d’enquéte en Belgique (trans-
mis au secrétariat de la commission le 13 juillet 2010);

* Réponses du SPF Mobilité et Transports aux ques-
tions posées par la Commission spéciale (+ annexes)
(documents transmis au secrétariat de la commission
le 6 septembre 2010);

* Rapport de la Cour des comptes: “Sécurité ferro-
viaire: Contribution de la Cour des comptes a I'examen
parlementaire des conditions de sécurité du rail” (trans-
mis au secrétariat de la commission le 9 septembre
2010).
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* Brief van de heer Luc Lallemand (Infrabel), inclusief
bijlage, als antwoord op diverse tijdens de commissiever-
gaderingen gestelde vragen (bezorgd op 28 april 2010);

¢ Brief van de heer Luc Lallemand (Infrabel), inclusief
bijlage, als antwoord op vragen over de veiligheidssys-
temen (bezorgd op 29 april 2010);

e Brief van de heer Luc Lallemand (Infrabel) als ant-
woord op schriftelijke vragen van de commissie over
de planning voor de tenuitvoerlegging van TBL1+ en
over de gevolgde aanpak inzake concentratie van de
seinhuizen (bezorgd op 29 april 2010);

e Document “Survey on class B systems in Europe”,
International Union of Railways — overzichtstabel met
de veiligheidssystemen van klasse B in Europa (door
IUR bezorgd op 3 mei 2010).

4.1.3. Onderstaande documenten werden aan de
bijzondere commissie bezorgd na de ontbinding van de
Wetgevende Kamers op 6 mei 2010:

e Antwoord van de NMBS-Holding op de vragen van
de bijzondere commissie (aan het commissiesecretari-
aat bezorgd op 11 mei 2010);

e Antwoord van de NMBS op de vragen van de bij-
zondere commissie (aan het commissiesecretariaat
bezorgd op 1 juli 2010);

e Antwoord van Infrabel op de vragen van de bij-
zondere commissie (aan het commissiesecretariaat
bezorgd op 20 juli 2010);

e Antwoord van het ERA op de vragen van de bij-
zondere commissie (aan het commissiesecretariaat
bezorgd op 12 juli 2010);

e Eindrapport van het ERA over de beoordeling van
de activiteiten van de nationale veiligheidsinstantie en
het nationaal onderzoeks-orgaan in Belgié (aan het
commissiesecretariaat bezorgd op 13 juli 2010);

e Antwoord van de FOD Mobiliteit en Vervoer op de
door de bijzondere commissie gestelde vragen, inclusief
bijlagen (aan het commissiesecretariaat bezorgd op
6 september 2010);

* Rapport van het Rekenhof “Spoorwegveiligheid:
bijdrage van het Rekenhof aan het parlementair
onderzoek van de voorwaarden van de spoorwegvei-
ligheid” (aan het commissiesecretariaat bezorgd op
9 september 2010).
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4.1.4. Les documents suivants ont été remis par les
experts:

e Présentation Powerpoint de Patrick Lafontaine,
expert de la commission, sur la gestion de la sécurité
dans le secteur ferroviaire (26 avril 2010);

* Premier rapport intérimaire des experts: “La sécurité
ferroviaire en Belgique: De la technologie a une culture
de la sécurité intégrale” (transmis au secrétariat de la
commission le 5 octobre 2010).

4.1.5. Les documents suivants ont été remis lors d’'une
visite de travail:

e Présentation Powerpoint relative a la visite de la
visite de l'atelier central de Malines: “Présentation rela-
tive aux systemes utilisés sur le réseau belge” (visite
effectuée le 9 mars 2010);

e Présentations Powerpoint relatives au voyage
d’étude en Suisse et en Italie;

e Présentation Powerpoint relative a la visite de la
visite de l'atelier central de Malines: “De centrale werk-
plaats Mechelen stelt zich voor” (Latelier central de
Malines se présente) (visite effectuée le 9 mars 2010);

* Présentation Powerpoint relative a la visite de Traf-
fic Control et de RDV (Dispatching voyageurs) (visite
effectuée le 5 mai 2010).

4.2. Documents transmis lors des travaux de la com-
mission spéciale instituée au cours de la 53¢ Iégislature

4.2.1. Les documents suivants ont été remis par des
invités a la commission pendant ou dans le cadre de
leur audition:

* Présentation Powerpoint de 'ERA: “Evaluation des
activités du NSA et du NIB en Belgique”, Commission
parlementaire spéciale du 25 octobre 2010, dans le
cadre de son exposé (25 octobre 2010);

* Présentation Powerpoint de la Cour des comptes:
“Sécurité ferroviaire — Spoorwegveiligheid “, dans le
cadre de son exposé (27 octobre 2010);
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4.1.4. De experts hebben de volgende documenten
bezorgd:

e Powerpoint-presentatie van Patrick Lafontaine,
commissie-expert, over het veiligheidsbeheer in de
spoorwegsector (bezorgd op 26 april 2010);

e Eerste tussentijds verslag van de experts: “De
spoorwegveiligheid in Belgié. Van technologie naar een
integrale-veiligheidscultuur” (aan het commissiesecre-
tariaat bezorgd op 5 oktober 2010).

4.1.5. Tijdens de werkbezoeken werden de volgende
documenten overhandigd:

e Powerpoint-presentatie over het bezoek aan de cen-
trale werkplaats van Mechelen: “Presentatie betreffende
de op het Belgisch net gebruikte systemen” (bezoek
afgelegd op 9 maart 2010);

* Powerpoint-presentatie met betrekking tot het Stu-
diebezoek in Zwitserland en Italié:

e Powerpoint-presentatie over het bezoek aan de
centrale werkplaats van Mechelen: “De centrale werk-
plaats Mechelen stelt zich voor” (bezoek afgelegd op
9 maart 2010);

e Powerpoint-presentatie over het bezoek aan Traf-
fic Control en de RDV (Dispatching reizigers) (bezoek
afgelegd op 5 mei 2010).

4.2. Documenten bezorgd in de loop van de werk-
zaamheden van de tijdens de 53¢ zittingsperiode inge-
stelde bijzondere commissie

4.2.1. De volgende documenten werden door de
genodigden aan de commissie overhandigd tijdens of
in het kader van de zitting waarop zij werden gehoord:

* Powerpoint-presentatie door het ERA: “Assessment
of NSA and NIB activities in Belgium” (Evaluatie van de
activiteiten van de NSA en de NIB in Belgié), Special
Parliamentary Commission 25" October 2010, in het
kader van de door dat bureau gegeven uiteenzetting
(25 oktober 2010);

* Powerpoint-presentatie door het Rekenhof: “Spoor-
wegveiligheid — Sécurité ferroviaire”, in het kader van
de door dat college gegeven uiteenzetting (27 oktober
2010);
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* Présentation Powerpoint de M. Marc Descheemaec-
ker (SNCB) dans le cadre de son exposé (8 novembre
2010);

* Présentation Powerpoint de M. Luc Lallemand (Infra-
bel) intitulée “La sécurité pour priorité absolue” dans le
cadre de son exposé (8 novembre 2010);

e Présentation Powerpoint de M. Jannie Haek
(SNCB-Holding) intitulée “Elementen NMBS-Holding”
(Eléments de la SNCB-Holding) dans le cadre de son
exposé (8 novembre 2010);

* Présentation Powerpoint de la ministre Inge Vervotte
sur les rapports des experts de la commission, de 'ERA
et de la Cour des comptes, dans le cadre de son exposé
(10 novembre 2010);

* Texte de l'intervention de la ministre Inge Vervotte
sur les rapports des experts de la commission, de 'ERA
et de la Cour des comptes, dans le cadre de son exposé
(10 novembre 2010);

e Texte de lintervention de M. Etienne Schouppe,
secrétaire d’Etat & la Mobilité, sur les rapports des
experts de la commission, de 'ERA et de la Cour des
comptes, dans le cadre de son exposé (10 novembre
2010);

e Présentation Powerpoint de Mme Carole Coune
(SPF Mobilité et Transports) intitulée: “De rol van de FOD
Mobiliteit en Vervoer op het gebied van veiligheid in de
spoorsector; reacties op de rapporten en te verbeteren
punten” (Le role du SPF Mobilité et Transports dans
le domaine de la sécurité dans le secteur ferroviaire;
réactions aux rapports et points a améliorer) dans le
cadre de son exposé (17 novembre 2010);

e Texte remis par la CGSP-Cheminots et intitulé:
“Efforts du groupe SNCB en matiére de sécurité —
ministre des Entreprises publiques — Groupe SNCB
— Organisations reconnues” (remis le 22 novembre
2010 dans le cadre de I'exposé);

* Texte relatif a l'intervention de M. Honoré Paelinck
(1°" décembre 2010);

* Texte relatif a I'intervention de M. Etienne Schouppe
(6 décembre 2010);

* Note pour le Conseil des ministres du 24 septembre
1993 relative au plan décennal d’investissements fer-
roviaires 1991 — 2000 de la SNCB, remise par M. Guy
Coéme (8 décembre 2010);
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e Powerpoint-presentatie door de heer Marc
Descheemaecker (NMBS) in het kader van zijn uiteen-
zetting (8 november 2010);

e Powerpoint-presentatie door de heer Luc Lallemand
(Infrabel) “Veiligheid komt op de eerste plaats” in het
kader van zijn uiteenzetting (8 november 2010);

* Powerpoint-presentatie door de heer Jannie Haek
(NMBS-Holding) “Elementen NMBS-Holding” in het
kader van zijn uiteenzetting (8 november 2010);

e Powerpoint-presentatie door minister Inge Vervotte
over de verslagen van de commissie-experts, het ERA
en het Rekenhof, in het kader van haar uiteenzetting
(10 november 2010);

* Tekst van het betoog van minister Inge Vervotte
over de verslagen van de commissie-experts, het ERA
en het Rekenhof, in het kader van haar uiteenzetting
(10 november 2010);

» Tekst van het betoog van de heer Etienne Schouppe,
staatssecretaris voor Mobiliteit, over de verslagen van
de commissie-experts, het ERA en het Rekenhof, in het
kader van zijn uiteenzetting (10 november 2010);

e Powerpoint-presentatie door mevrouw Carole
Coune (FOD Mobiliteit en Vervoer): “De rol van de FOD
Mobiliteit en Vervoer op het gebied van veiligheid in de
spoorsector; reacties op de rapporten en te verbeteren
punten”, in het kader van haar uiteenzetting (17 novem-
ber 2010);

* Tekst overhandigd door de ACOD —Spoor: “Veilig-
heidsinspanningen van de NMBS-Groep — minister
van Overheidsbedrijven — NMBS-Groep — Erkende
organisaties” (bezorgd op 22 november 2010 in het
kader van de uiteenzetting);

 Tekst betreffende het betoog van de heer Honoré
Paelinck (1 december 2010);

* Tekst betreffende het betoog van de heer Etienne
Schouppe (6 december 2010);

* Nota voor de Ministerraad van 24 september
1993 betreffende het tienjarenplan voor spoorweginves-
teringen 1991 — 2000 van de NMBS, overhandigd door
de heer Guy Coéme (8 december 2010);
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* Présentation Powerpoint relative a I'intervention de
M. Karel Vinck (13 décembre 2010);

* Texte et présentation Powerpoint relatifs a I'interven-
tion de M. Jean-Claude Fontinoy (15 décembre 2010);

* Document reprenant les décisions des conseils
d’administration de la SNCB depuis le 1°" octobre
2009 (document remis le 15 décembre 2010 par Mme
Laurence Bovy);

* Présentation Powerpoint relative a I'intervention de
M. Morten Sondergaard (remis le 17 janvier 2011);

* Présentation Powerpoint relative a I'intervention de
M. Jannie Haek (SNCB-Holding) dans le cadre de son
exposé(18 janvier 2011);

* Présentation Powerpoint “Vers une stratégie d’'implé-
mentation accélérée de 'ETCS” de M. Luc Lallemand
(Infrabel) dans le cadre de son exposé (18 janvier 2011);

e Présentation Powerpoint “Destination mieux” de
M. Marc Descheemaecker (SNCB) dans le cadre de son
exposé (18 janvier 2011).

4.2.2. Les documents suivants ont été transmis a la
commission a sa demande ou lui ont été remis en dehors
du cadre des auditions:

e | ettre de M. Matthias Ruete, directeur général de la
DG MOVE, en réponse a une demande de la commis-
sion spéciale sur le déploiement du systeme ERTMS et
ses fabricants (transmise le 19 novembre 2010);

e Courrier commun de réponse des trois entités
SNCB-Holding, SNCB et Infrabel sur les modalités
des contacts entre les experts de la commission et les
membres du personnel des trois entités (transmis le
2 décembre 2010);

* Réponse de M. Luc Lallemand (Infrabel) a des ques-
tions posées par Mme Ine Somers et M. Jef Van den
Bergh sur les différences entre ETCS1 et ETCS2 (ré-
ponse transmise le 1¢ décembre 2010);

* Réponse de M. Luc Lallemand (Infrabel) a des ques-
tions posées par M. André Frédéric et M. Jef Van den
Bergh sur le feedback entre la hiérarchie et le terrain,
la simplification des procédures et sur la procédure
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* Powerpoint-presentatie over het betoog van de heer
Karel Vinck (overhandigd op 13 december 2010);

e Tekst en Powerpoint-presentatie betreffende het
betoog van de heer Jean-Claude Fontinoy (overhandigd
op 15 december 2010);

* Document met de beslissingen van de raden van
bestuur van de NMBS sinds 1 oktober 2009 (document
op 15 december 2010 overhandigd door mevrouw
Laurence Bovy);

e Powerpoint-presentatie over de presentatie van de
heer Morten Sondergaard (overhandigd op 17 januari
2011);

e Powerpoint-presentatie door de heer Jannie Haek
(NMBS-Holding) in het kader van zijn uiteenzetting
(18 januari 2011);

e Powerpoint-presentatie door de heer Luc Lallemand
(Infrabel) “Naar een strategie voor een versnelde
ETCS-implementatie” in het kader van zijn uiteenzetting
(18 januari 2011);

e Powerpoint-presentatie door de heer Marc Deschee-
maecker (NMBS) “Bestemming beter” in het kader van
zijn uiteenzetting (18 januari 2011);

4.2.2. De volgende documenten werden aan de com-
missie bezorgd op haar verzoek of werden haar buiten
de hoorzittingen overhandigd:

* Brief van de heer Matthias Ruete, directeur-generaal
van het DG Move, in antwoord op een vraag van de
bijzondere commissie over de roll-out van het ERTMS-
systeem en over de fabrikanten ervan (bezorgd op
19 november 2010);

* Gemeenschappelijke brief van de drie entiteiten
NMBS-Holding, NMBS en Infrabel in antwoord op de
nadere voorwaarden waaronder de contacten van de
commissie-experts en de personeelsleden van de drie
entiteiten verlopen (bezorgd op 2 december 2010);

e Antwoord van de heer Luc Lallemand (Infrabel)
op vragen van mevrouw Ine Somers en de heer Jef
Van den Bergh over de verschillen tussen ETCS1 en
ETCS2 (antwoord bezorgd op 1 december 2010);

e Antwoord van de heer Luc Lallemand (Infrabel) op
vragen van de heren André Frédéric en Jef Van den
Bergh over de feedback tussen de hiérarchie en het
werkveld, de vereenvoudiging van de procedures en
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d’information a suivre en cas de mauvaise visibilité d’'un
signal (réponse transmise le 6 décembre 2010);

* Réponse de M. Luc Lallemand (Infrabel) a une
question posée par MM. Balcaen et Thiébaut sur ce
qu'’il faut entendre par les “changements substantiels”
et ce qu'il'y a lieu de faire pour les concrétiser (réponse
transmise le 6 décembre 2010);

* Réponse de M. Luc Lallemand (Infrabel) a une
question posée par Mme Valérie De Bue, M. Jef
Van den Bergh et M. David Geerts sur I'impact de
limplémentation de 'ETCS sur la capacité du réseau
(réponse transmise le 8 décembre 2010);

* Réponse de M. Luc Lallemand (Infrabel) a une
question posée par Mme Valérie De Bue relative a une
réponse écrite sur le rapport des trois experts pour
expliciter la fagon dont le risque résiduel aprées I'implé-
mentation de TBL1+ ou d’ETCS est calculé (réponse
transmise le 8 décembre 2010);

* Réponse de M. Luc Lallemand (Infrabel) a la de-
mande formulée par MM. Balcaen et Bastin de disposer
d’un listing le plus exhaustif possible et expliciter le rble
de toutes les instances internes au Groupe SNCB qui
existent (réponse transmise le 8 décembre 2010);

* Réponse de M. Luc Lallemand (Infrabel) a une ques-
tion posée par M. Jef Van den Bergh sur la réalisation
d’'un benchmarking sur les systemes utilisés a I'étranger,
a linclusion d’une analyse du systeme Memor 2+ et
de l'analyse de Arthur D. Little de mars 2010 (réponse
transmise le 8 décembre 2010);

* Réponse de M. Luc Lallemand (Infrabel) a une de-
mande formulée par M. André Frédéric de disposer d’un
inventaire exhaustif de toutes les initiatives en matiere
de communication sur la sécurité (réponse transmise
le 8 décembre 2010);

* Courrier de M. Luc Lallemand (Infrabel) sur le malen-
tendu autour de la version du systeme de sécurité ETCS
prévue sur le RER (transmis le 14 décembre 2010);

* Schéma thématique et historique de I'organisation
du “Onderzoeksraad voor veiligheid “et de ses prédé-
cesseurs (remis par le “Onderzoeksraad voor veiligheid”
le 14 décembre 2010);

* Analyse de la tendance en matiére de sécurité du

systéme ferroviaire aux Pays-Bas en 2009 (remis par le
“Onderzoeksraad voor veiligheid” le 14 décembre 2010);
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over de informatieprocedure die moet worden gevolgd
bij slechte zichtbaarheid van een sein (antwoord be-
zorgd op 6 december 2010);

e Antwoord van de heer Luc Lallemand (Infrabel) op
een vraag van de heren Balcaen en Thiébaut over wat
de “substantiéle wijzigingen” zijn en wat er dient te ge-
beuren om deze tot stand te brengen (antwoord bezorgd
op 6 december 2010);

* Antwoord van de heer Luc Lallemand (Infrabel) op
een vraag van mevrouw Valérie De Bue, de heer Jef Van
den Bergh en de heer David Geerts over de gevolgen
van de implementering van ETCS op de capaciteit van
het net (antwoord bezorgd op 8 december 2010);

* Antwoord van de heer Luc Lallemand (Infrabel)
op een vraag van mevrouw Valérie De Bue in verband
met een schriftelijk antwoord op het verslag van de drie
experts ter verduidelijking van de berekening van het
resterende risico na de implementatie van TBL1+ en
ETCS (antwoord bezorgd op 8 december 2010);

e Antwoord van de heer Luc Lallemand (Infrabel) op
een verzoek van de heren Balcaen en Bastin om te kun-
nen beschikken over een zo compleet mogelijke tabel
en om de rol van alle bij de NMBS-Groep bestaande
interne instanties nader toe te lichten (antwoord bezorgd
op 8 december 2010);

e Antwoord van de heer Luc Lallemand (Infrabel) op een
vraag van de heer Jef Van den Bergh over de benchmar-
king van de in het buitenland gebruikte veiligheidssyste-
men, inclusief een analyse van het Memor 2+ systeem en
de analyse van Arthur D. Little van maart 2010 (antwoord
bezorgd op 8 december 2010);

e Antwoord van de heer Luc Lallemand (Infrabel) op
een verzoek van de heer André Frédéric om te kunnen
beschikken over een volledige inventaris van alle initia-
tieven in verband met communicatie over de veiligheid
(antwoord bezorgd op 8 december 2010);

 Brief van de heer Luc Lallemand (Infrabel) over
het misverstand omtrent de versie van het ETCS-
veiligheidssysteem waarin voor het GEN is voorzien
(bezorgd op 14 december 2010);

e Thematisch en historisch organisatieschema van
de “Onderzoeksraad voor veiligheid “en de voorgan-
gers daarvan (op 14 december 2010 bezorgd door de
“Onderzoeksraad voor veiligheid”;

e Trendanalyse inzake de veiligheid van het spoor-

wegsysteem in Nederland in 2009 (op 14 december
2010 bezorgd door de “Onderzoeksraad voor veiligheid”);
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e Analyse du nombre de dépassements de feux
rouges et du nombre de collisions en découlant sur
la période 2004-2008 aux Pays-Bas, avec graphique
(remis par le “Onderzoeksraad voor veiligheid” le
14 décembre 2010);

e Comparaison entre la Belgique et les Pays-Bas sur
le plan de la problématique des franchissements de
signaux au rouge (remis par le “Onderzoeksraad voor
veiligheid” le 14 décembre 2010);

e Courrier de Mme Carole Coune (SFP Mobilité et
Transports) en réponse a des questions écrites de la
commission (transmis le 17 décembre 2010);

* Réponse de M. Luc Lallemand (Infrabel) relative au
développement du niveau de risque et a une compa-
raison internationale en matiere d’analyses de risques,
suite a un constat des experts en matiere d’analyse de
risques (réponse transmise le 21 décembre 2010);

e Courrier de M. Luc Lallemand (Infrabel) suite
a laudition devant la commission “Sécurité du rail”
de M. André Latruwe (SSICF) le 17 novembre 2010
(+ annexes) (transmis le 21 décembre 2010);

* Courrier de M. Luc Lallemand (Infrabel) en réponse
a des questions des experts (transmis le 13 janvier 2011).

e Courrier de M. Luc Lallemand (Infrabel) sur les
dépassements de signaux et TBL1+ (transmis le 13 jan-
vier 2011);

e Courrier de M. Luc Lallemand (Infrabel) sur le
déploiement du TBL1+ (+ annexe) (transmis le 20 jan-
vier 2011);

e Courrier de M. Luc Lallemand (Infrabel) a la Cour
des comptes — remarques sur le projet de rapport de
la Cour des comptes (transmis le 21 janvier 2011);

e | ettre de la Cour des comptes relative a la contri-
bution complémentaire de la Cour des comptes a
'examen parlementaire des conditions de sécurité du
rail “Sécurité ferroviaire — Marchés publics (+ rapport)
(transmis le 27 janvier 2011);

e Courrier de M. Marc Descheemaecker (SNCB) sur

les dépassements de signaux (transmis le 26 janvier
2011).
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e Analyse van het aantal seinvoorbijrijdingen en
van het daaruit voortvloeiende aantal botsingen over
de periode 2004-2008 in Nederland, met grafiek (op
14 december 2010 bezorgd door de “Onderzoeksraad
voor veiligheid”);

* Vergelijking tussen Belgié en Nederland wat het
probleem betreft van de seinvoorbijrijding (op 14 de-
cember 2010 bezorgd door de “Onderzoeksraad voor
veiligheid”);

e Brief van mevrouw Carole Coune (FOD Mobiliteit
en Vervoer)in antwoord op schriftelijke vragen van de
commissie (bezorgd op 17 december 2010);

e Antwoord van de heer Luc Lallemand (Infrabel)
betreffende de ontwikkeling van het risiconiveau en
betreffende een internationale vergelijking op het punt
van risico-analyse, ingevolge een vaststelling van de ex-
perts in verband met risico-analyse (antwoord bezorgd
op 21 december 2010);

e Brief van de heer Luc Lallemand (Infrabel) tenge-
volge van de hoorzitting van de heer André Latruwe
(DVIS) in de commissie Spoorveiligheid op 17 november
2010, inclusief bijlagen (bezorgd op 21 december 2010);

e Antwoord van de heer Luc Lallemand (Infrabel) op
vragen van de experts (antwoord bezorgd op 13 januari
2011).

* Brief van de heer Luc Lallemand (Infrabel) over sein-
voorbijrijdingen en TBL1+ (bezorgd op 13 januari 2011);

¢ Brief van de heer Luc Lallemand (Infrabel), inclusief
bijlage, over de roll out van TBL1+ (bezorgd op 20 ja-
nuari 2011);

e Brief van de heer Luc Lallemand (Infrabel) aan het
Rekenhof — opmerkingen over het ontwerp verslag van
het Rekenhof (bezorgd op 21 januari 2011);

* Brief van het Rekenhof over de aanvullende bijdrage
van het Rekenhof aan het parlementaire onderzoek
van de voorwaarden van spoorveiligheid “Spoorweg-
veiligheid — Overheidsopdrachten” (inclusief verslag)
(bezorgd op 27 januari 2011);

* Brief van de heer Marc Descheemaecker (NMBS)
over voorbijrijdingen (bezorgd op 26 januari 2011).
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4.2.3. Les documents suivants ont été remis par les
experts:

e Présentation Powerpoint des trois experts de la
commission: “La sécurité ferroviaire en Belgique: de
la technologie a une culture de la sécurité intégrale”,
dans le cadre de leur exposé sur leur premier rapport
intermédiaire (20 octobre 2010);

* Présentation Powerpoint de M. Patrick Lafontaine
sur le theme de la gestion de la sécurité dans le secteur
ferroviaire (10 novembre 2010);

e Deuxiéme rapport intermédiaire des experts de
la commission spéciale: “La sécurité ferroviaire en
Belgique: analyse du développement des systémes de
sécurité 1999-2010” (remis le 16 novembre 2010);

e Présentation Powerpoint des experts de la com-
mission spéciale sur les choix opérés au Danemark en
matiere de sécurité ferroviaire (dans le cadre de I'exposé
du 1°" décembre 2010);

e Présentation Powerpoint des experts sur l'aug-
mentation de la capacité des lignes ferroviaires clas-
siques avec 'ERTMS (dans le cadre de I'exposé du
1¢" décembre 2010);

* Présentation Powerpoint des experts sur la culture
de la sécurité (dans le cadre de I'exposé du 1°" décembre
2010);

* Document reprenant les lignes de force et des ques-
tions relatives a la période 1982 — 1991 (document remis
en vue de la préparation de I'audition des responsables
opérationnels et des ministres en poste pendant cette
période, remis le 1¢" décembre 2010);

* Document reprenant les lignes de force et des ques-
tions relatives a la période 1991 — 2001 (document remis
en vue de la préparation de I'audition des responsables
opérationnels et des ministres en poste pendant cette
période, remis le 8 décembre 2010);

* Document reprenant les lignes de force et des ques-
tions relatives a la période 2001 — 2004 (document remis
en vue de la préparation de I'audition des responsables
opérationnels et des ministres en poste pendant cette
période, remis le 10 décembre 2010);

* Document reprenant les lignes de force et des ques-
tions relatives a la période 2005 a aujourd’hui (document
remis en vue de la préparation de I'audition des respon-
sables opérationnels et des ministres en poste pendant
cette période, remis le 10 décembre 2010);
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4.2.3. De experts hebben de volgende documenten
bezorgd:

e Powerpoint-presentatie door de drie commissie-ex-
perts: “De spoorwegveiligheid in Belgié: van technologie
naar een integrale-veiligheidscultuur”, in het kader van
hun uiteenzetting over hun eerste tussentijds verslag
(20 oktober 2010);

e Powerpoint-presentatie door de heer Patrick
Lafontaine over het thema veiligheidsmanagement in
de spoorwegsector (10 november 2010);

* Tweede tussentijds verslag van de experts van de
bijzondere commissie: “De spoorwegveiligheid in Belgié:
analyse van de ontwikkeling van de veiligheidssystemen
1999-2010” (bezorgd op 16 november 2010);

e Powerpoint-presentatie door de experts van de bij-
zondere commissie over de in Denemarken gemaakte
keuzes op het vlak van spoorwegveiligheid (in het kader
van de uiteenzetting van 1 december 2010);

e Powerpoint-presentatie door de experts over de
capaciteitsverhoging van de klassieke spoorlijnen door
middel van de ERTMS (in het kader van de uiteenzetting
van 1 december 2010);

e Powerpoint-presentatie door de experts over de
veiligheidscultuur (in het kader van de uiteenzetting van
1 december 2010);

e Document met de krachtlijnen en vraagpunten
betreffende de periode 1982 — 1991 (document over-
handigd ter voorbereiding van de hoorzitting met de
operationele leiding en de ministers in functie tijdens
die periode, bezorgd op 1 december 2010);

e Document met de krachtlijnen en vraagpunten
betreffende de periode 1991 — 2001 (document over-
handigd ter voorbereiding van de hoorzitting met de
operationele leiding en de ministers in functie tijdens
die periode, bezorgd op 8 december 2010);

e Document met de krachtlijnen en vraagpunten
betreffende de periode 2001 — 2004 (document over-
handigd ter voorbereiding van de hoorzitting met de
operationele leiding en de ministers in functie tijdens
die periode, bezorgd op 10 december 2010);

e Document met de krachtlijnen en vraagpunten
betreffende de periode 2005 tot heden (document
overhandigd ter voorbereiding van de hoorzitting met
de operationele leiding en de ministers in functie tijdens
die periode, bezorgd op 10 december 2010);
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* Réactions des experts aux réponses transmises par
Infrabel (transmises le 17 décembre 2010);

* Document de la présentation des experts relative
au systeme de sécurité ETCS (document remis dans le
cadre de I'exposé du 20 décembre 2010);

* Document de la présentation des experts relative
aux dépassements de signaux (document remis dans
le cadre de I'exposé du 20 décembre 2010);

* Document de la présentation des experts relative
aux indicateurs de sécurité (document remis dans le
cadre de I'exposé du 20 décembre 2010).

4.2 4. Les documents suivants ont été remis lors des
visites de travail:

* Présentation Powerpoint “La sécurité pour priorité
absolue” remise lors de la visite rendue a Infrabel a
Bruxelles (visite effectuée le 24 novembre 2010);

¢ Présentation et documents relatifs a la visite rendue
a au siege d’Alstom Belgium a Charleroi (visite effectuée
le 3 décembre 2010);

e Présentation “TBL1+ et ETCS” remise lors de la

visite rendue a l'atelier de Salzinnes (visite effectuée le
3 décembre 2010).

Il. — TRAVAUX DE LA COMMISSION

1. Travaux de la commission spéciale instituée
au cours de la 52¢ législature

1.1. Auditions publiques
8 mars 2010

— M. Paul Boydens, chef de service, Direction
réseau, Infrabel;

— M. Noel Dalla Bella, instructeur a la cellule tech-
nique des conducteurs (CTC) de Charleroi, SNCB;

— M. Piet Crutelle, instructeur a la cellule technique
des conducteurs (CTC) de Bruges, SNCB.

Lors de cette audition, a été abordée toute la problé-

matique de la gestion de la signalisation, du contrble
des voies et de l'interaction avec le matériel roulant.
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* Reacties van de experts op de door Infrabel over-
gezonden antwoorden (bezorgd op 17 december 2010);

e Document van de presentatie door de experts
betreffende het veiligheidssysteem ETCS (document
overhandigd in het kader van de uiteenzetting van
20 december 2010);

e Document van de presentatie door de experts betref-
fende de seinvoorbijrijdingen (document overhandigd in
het kader van de uiteenzetting van 20 december 2010);

e Document van de presentatie door de experts betref-
fende de veiligheidsindicatoren (document overhandigd
in het kader van de uiteenzetting van 20 december 2010).

4.2.4. Tijdens de werkbezoeken werden de volgende
documenten overhandigd:

e Powerpoint-presentatie “Veiligheid komt op de eer-
ste plaats” overhandigd tijdens het bezoek aan Infrabel
in Brussel (bezoek afgelegd op 24 november 2010);

* Presentatie en documenten betreffende het bezoek
aan de zetel van Alstom Belgium in Charleroi (bezoek
afgelegd op 3 december 2010);

e Presentatie “TBL1+ en ETCS” overhandigd tijdens

het bezoek aan de werkplaats van de Salzinnes (bezoek
afgelegd op 3 december 2010).

Il. — WERKZAAMHEDEN VAN DE COMMISSIE

1. Werkzaamheden van de tijdens de 525 zittings-
periode ingestelde bijzondere commissie

1.1. Openbare hoorzittingen
8 maart 2010

— De heer Paul Boydens, diensthoofd, Directie net-
werk, Infrabel;

— de heer Noél Dalla Bella, instructeur bij de Tech-
nische cel treinbesturing (TCT) van Charleroi, NMBS;

— de heer Piet Crutelle, instructeur bij de Technische
cel treinbesturing (TCT) van Brugge, NMBS.

Tijdens die hoorzitting werden het beheer van de

signalisatie, de controle van de sporen en de interactie
met het rollend materieel volledig toegelicht.
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Laudition a aussi porté sur la formation des conduc-
teurs et sur l'aide a la conduite apportée aux conducteurs
de trains. Les différentes étapes dans le recrutement et
la formation des conducteurs de train ont été exposées.
Les missions du conducteur ont été décrites ainsi que
les connaissances qu’il doit acquérir en rapport avec
le matériel de roulage utilisé et la ligne fréquentée. La
question de la remise a niveau des connaissances des
conducteurs a été abordée de méme que l'organisation
du travail (fiche de service, amplitude du service, livres
d’'ordres, consignes,...).

10 mars 2010

— M. Gérard Gelmini, président national de la CGSP-
Cheminots;

— M. Jos Digneffe, représentant de la CGSP-Che-
minots;

— M. Dominique Dalne, responsable du secteur
cheminots a la CSC-Transcom;

— M. Luc Piens, représentant de la CSC-Transcom;

— M. Roland Vermeulen, président du SLFP-Che-
minots;

— M. Filoteao Africano, vice-président du SLFP-
Cheminots.

Les probléemes rencontrés par les conducteurs de
train de la SNCB dans I'exercice de leur métier ont
été soulignés, notamment les problemes liés aux
cadences de travail et au stress qui en résulte. Un
exemple de prestation de conducteur a été développé.
Les conditions de travail des conducteurs, notamment
la problématique de la fatigue, et la pyramide des ages
du personnel ont aussi été évoquées.

Ensuite, a été abordée la question des investisse-
ments réalisés en matiére de sécurité par la SNCB et
les options prises pour ce faire depuis 30 ans.

15 mars 2010

— M. Gérard Gelmini, président national de la CGSP-
Cheminots;

— M. Luc Piens, représentant de la CSC-Transcom;
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Voorts werd ingegaan op de opleiding van de treinbe-
stuurders en de hun geboden besturingsondersteuning.
Uitgelegd werd welke de verschillende stappen zijn bij
de indienstneming van treinbestuurders, alsook welke
opleiding ze krijgen. De taken van de treinbestuurders
werden toegelicht, evenals de kennis die zij moeten
verwerven aangaande het gebruikte rollend materieel
en de lijn waarop zij zullen rijden. Ook werd stilgestaan
bij de bijscholing van de treinbestuurders en bij de
organisatie van hun werk (dienstfiche, dienstduur, or-
derboeken, instructies,...).

10 maart 2010

— De heer Gérard Gelmini, nationaal voorzitter van
ACOD-Spoor;

— de heer Jos Digneffe, vertegenwoordiger van
ACOD-Spoor;

— de heer Dominique Dalne, verantwoordelijke voor
de sector Spoor bij ACV-Transcom;

— de heer Luc Piens, vertegenwoordiger van ACV-
Transcom;

— de heer Roland Vermeulen, voorzitter van VSOA-
Spoor;

— de heer Filoteao Africano, ondervoorzitter van
VSOA-Spoor.

Er werd stilgestaan bij de problemen die de treinbe-
stuurders van de NMBS ondervinden bij de uitoefening
van hun beroep, met name het werktempo en de daaruit
voortvloeiende stress. Bij wijze van voorbeeld werd een
arbeidsprestatie van een treinbestuurder gedetailleerd
toegelicht. De werkomstandigheden van de treinbe-
stuurders (met name het probleem van de vermoeid-
heid) en de leeftijdsstructuur van het personeel kwamen
eveneens aan bod.

Vervolgens werd ingegaan op het vraagstuk van de
investeringen in veiligheid die de NMBS heeft gedaan,
en op de concrete keuzes die daartoe sinds 30 jaar
werden gemaakt.

15 maart 2010

— De heer Gérard Gelmini, nationaal voorzitter van
ACOD-Spoor;

— de heer Luc Piens, vertegenwoordiger van ACV-
Transcom;
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— M. Roland Vermeulen, président du SLFP-Che-
minots;

— M. Luc Pauwels, président du Syndicat indépen-
dant des Cheminots (SIC);

— M. Luc Michel, vice-président du Syndicat indé-
pendant des Cheminots (SIC).

La problématique de la pression au travail et la for-
mation des recrues ont été abordées. Les problémes
propres a différentes catégories de personnel ont été
mis en évidence.

17 mars 2010

— M. Kees Smilde, représentant de TrainTramBus;

— M. Gianni Tabbone, porte-parole de Navetteurs.be;

— M. Francis Verhees, représentant du Comité
consultatif des usagers aupres de la SNCB;

— M. Pierre Havelange, représentant de ’Association
des Clients des Transports Publics.

Laudition a mis en évidence les principaux griefs
adressés par les usagers de la SNCB. Ces griefs ont
trait principalement a la ponctualité, au manque de
places assises et au manque d’informations. Ainsi, ont
été rapportés de nombreux problémes de fermeture de
portes de méme que des embarquements tardifs de
voyageurs. Les annonces de changement de voie en
derniere minute entrainent quant a elles des tensions
et bousculades qui augmentent les risques d’accident.

29 mars 2010

— Mme Inge Vervotte, ministre de la Fonction
publique et des Entreprises publiques;

— M. Marc Descheemaecker, administrateur délégué
de la SNCB;

— M. Luc Lallemand, administrateur délégué d’Infra-
bel;

— M. Jannie Haek, administrateur délégué de la
SNCB-Holding;
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— de heer Roland Vermeulen, voorzitter van VSOA-
Spoor;

— de heer Luc Pauwels, voorzitter van de Onafhan-
kelijke Vakbond voor Spoorwegpersoneel (OVS);

— de heer Luc Michel, ondervoorzitter van de On-
afhankelijke Vakbond voor Spoorwegpersoneel (OVS).

Er werd ingegaan op het knelpunt van de werkdruk
en op de opleiding van de nieuwe personeelsleden. De
specifieke problemen van verschillende personeelsca-
tegorieén werden toegelicht.

17 maart 2010

— De heer Kees Smilde, vertegenwoordiger van
TreinTramBus;

— de heer Gianni Tabbone, woordvoerder van Na-
vetteurs.be;

— de heer Francis Verhees, vertegenwoordiger
van het Raadgevend Comité van de Gebruikers bij de
NMBS;

— de heer Pierre Havelange, vertegenwoordiger van
de Association des Clients des Transports Publics.

Die hoorzitting gaf meer inzicht in de voornaamste
grieven van de gebruikers van de NMBS. Die grieven
hebben voornamelijk betrekking op de stiptheid, het
gebrek aan zitplaatsen en de ontoereikende informa-
tieverstrekking. Zo werden tal van problemen gemeld
in verband met het sluiten van de deuren en het te laat
opstappen van reizigers. Het nipt aankondigen van
spoorwijzigingen leidt dan weer tot spanning en gedrum,
wat het risico op ongevallen doet toenemen.

29 maart 2010

— Mevrouw Inge Vervotte, minister van Ambtenaren-
zaken en Overheidsbedrijven;

— de heer Marc Descheemaecker, gedelegeerd
bestuurder van de NMBS;

— de heer Luc Lallemand, gedelegeerd bestuurder
van Infrabel;

— de heer Jannie Haek, gedelegeerd bestuurder van
de NMBS-Holding;
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— M. Gérard Gelmini, président national de la CGSP-
Cheminots;

— M. Luc Piens, représentant de la CSC-Transcom.

Ont été présentées les priorités des entités du groupe
SNCB en matiére de sécurité et 'accélération de la mise
en oeuvre des mesures prises.

Au niveau de la SNCB, a la suite des événements
de Buizingen, il a été décidé d’accélérer I'équipement
du matériel roulant en TBL1+ et d’'améliorer le systeme
gong-sifflet, avec la perspective de poursuivre I'implé-
mentation d’ ETCS. Sur le plan budgétaire, il a été expli-
qué que cette accélération dans le rythme d’installation
est possible grace aux moyens disponibles dans le
cadre du contrat de gestion actuel. Au niveau d’Infrabel,
a été annoncée une accélération de I'implémentation de
la fonction stop aux feux rouges (TBL1+), avec un objectif
d’amélioration de l'efficience a 87 % contre 80 % prévu
initialement, a atteindre au 31 décembre 2012 au lieu
du 31 décembre 2013. En outre, le systeme ETCS sera
placé pour 2020 sur les grandes lignes et pour 2030 sur
le reste du réseau.

D’autres mesures a soumettre a la concertation
sociale pourront étre envisagées, telles que le rappel
des (pré)pensionnés sur base volontaire pour la forma-
tion, le paiement des heures supplémentaires sur base
volontaire et un recrutement accéléré de personnel
spécialisé.

Les organisations syndicales ont exprimé leur point
de vue sur le plan de sécurité exposeé.

31 mars 2010

— M. Arthur Mercier, représentant du Syndicat Auto-
nome des Conducteurs de Trains (SACT).

Ont été soulignées les carences en matiere de sécu-
rité du réseau ferroviaire belge et les cadences de travail
auxquelles sont soumis les conducteurs de train. Des
comparaisons avec les réseaux ferroviaires de pays
voisins et les options prises en matiére de sécurité ont
éte faites.

— M. Jean-Paul Tousseyn, directeur général de la

Direction générale Contrdle du bien-étre au travail du
SPF Emploi, Travail et Concertation sociale.
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— de heer Gérard Gelmini, nationaal voorzitter van
ACOD-Spoor;

— de heer Luc Piens, vertegenwoordiger van ACV-
Transcom.

Er werd toelichting gegeven over de wijze waarop de
verschillende vennootschappen van de NMBS-Groep
prioriteiten stellen inzake veiligheid alsook over de ver-
snelde uitvoering van de genomen maatregelen.

Na het ongeval in Buizingen werd op NMBS-niveau
beslist het rollend materieel versneld uit te rusten met
het TBL1+remsysteem en ook het gongfluitsysteem te
verbeteren, in afwachting van de verdere invoering van
het ETCS-systeem. In dat verband werd gezegd dat die
versnelde installatie budgettair mogelijk is dankzij de mid-
delen waarin de huidige beheersovereenkomst voorziet.
Infrabel heeft een versnelde invoering aangekondigd van
de stopfunctie wanneer de signalisatie op rood springt
(TBL1+), met als doel de efficiéntie tegen 31 december
2012 te verbeteren tot 87 %, tegenover de oorspronkelijk
geplande 80 % tegen 31 december 2013. Bovendien
zullen de grote lijnen tegen 2020 zijn uitgerust met het
ETCS-systeem, en alle andere lijnen tegen 2030.

Andere aan het sociaal overleg voor te leggen maat-
regelen kunnen worden overwogen, zoals de vrijwillige
terugkeer van de (brug)gepensioneerden voor opleiding,
de betaling van vrijwillige overuren en een versnelde
indienstneming van gespecialiseerd personeel.

De vakorganisaties hebben hun standpunt over het
uiteengezette veiligheidsplan gegeven.

31 maart 2010

— De heer Arthur Mercier, vertegenwoordiger van
het Autonoom Syndicaat van Treinbestuurders (ASTB).

De nadruk werd gelegd op de tekortkomingen inzake
veiligheid op het Belgische spoorwegnet en op het
werktempo dat de treinbestuurders wordt opgelegd. Er
werden vergelijkingen gemaakt met de spoorwegnetten
van buurlanden, alsook met de keuzes inzake veiligheid.

—De heer Jean-Paul Tousseyn, directeur-generaal
van de Algemene Directie Toezicht op het Welzijn op
het Werk van de FOD Werkgelegenheid, Arbeid en
Sociaal Overleg.
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La Direction générale Contréle du bien-étre au travail
du SPF Emploi, Travail et Concertation sociale a été
présentée et décrite quant a son organisation et sa
division en trois départements principaux. Les types de
dossiers traités par la Direction générale ont été décrits,
de méme que les procédures de travail et d’'inspection
dans les différentes types d’entreprises inspectées.
Les spécificités des contrdles liées aux caractéristiques
d’une entreprises telle que la SNCB ont été soulignées.

— M. Frank Windmolders, SNCB-Technics;

— M. Jean-Luc Marres, ingénieur principal, chef de
la Division Gestion des Risques, Corporate Prevention
Services;

— Mme Kellee Smet, Corporate Prevention Services;

— M. Christiaan Dobbelaere, Service interne pour la
Prévention et la Protection au travail de la SNCB;

— M. Christian Delaere, Service interne pour la Pré-
vention et la Protection au travail de la SNCB.

Ces auditions ont permis de mieux mettre en évidence
les difficultés et les exigences propres a la fonction de
conducteur de train. Le CPS, service externe de préven-
tion et de protection au travail du groupe SNCB, a réalisé
une étude consacrée a la charge psychosociale chez le
personnel de conduite de train. Létude a permis d’'iden-
tifier des groupes a risques.

Il a été expliqué que le but de I'analyse de risques ne
se limitait pas a évaluer et définir la charge psychoso-
ciale du personnel de conduite de train, mais aussi et
surtout de fournir au Iégislateur des éléments en vue de
prendre des mesures visant a la diminution des risques.
Lobjectif est de parvenir a mettre en oeuvre un systeme
de gestion des risques dynamique et ce, en exécutant
les recommandations émises a lissue de I'étude.

— M. Jean-Marc Monfils, médiateur du groupe SNCB;

— M. Guido Herman, médiateur du groupe SNCB.

Lexposé a porté sur la sécurité et les plaintes que le
service de médiation recoit a ce sujet. Il a été souligné
que la préoccupation au point de vue de la sécurité
est particulierement marquée lorsque les trains sont
Sur-occupés.
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De Algemene Directie Toezicht op het Welzijn op het
Werk van de FOD Werkgelegenheid, Arbeid en Sociaal
Overleg werd voorgesteld en toegelicht, met betrekking
tot haar organisatie en indeling in drie hoofdafdelingen.
De aard van de door Algemene Directie behandelde
dossiers werd toegelicht, alsook de werk- en inspectie-
procedures in de verschillende soorten geinspecteerde
ondernemingen. De specifieke kenmerken van het
toezicht met betrekking tot de karakteristieken van een
onderneming zoals de NMBS werden onderstreept.

— De heer Frank Windmolders, NMBS-Technics;

— de heer Jean-Luc Marres, hoofdingenieur, hoofd
van de afdeling Risicobeheer, Corporate Prevention
Services;

— mevrouw Kellee Smet, Corporate Prevention
Services;

— de heer Christiaan Dobbelaere, Interne Dienst
voor Preventie en Bescherming op het Werk van de
NMBS-Groep;

— de heer Christian Delaere, Interne Dienst voor Pre-
ventie en Bescherming op het Werk van de NMBS-Groep.

Die hoorzittingen hebben het mogelijk gemaakt de
voor de functie van treinbestuurder specifieke moeilijk-
heden en vereisten duidelijk aan te geven. De CPS, de
externe dienst voor preventie en berscheming op het werk
van de NMBS-Groep, heeft een studie gemaakt over de
psychosociale belasting van de treinbestuurders. Met die
studie konden de risicogroepen worden bepaald.

Er werd uitgelegd dat het doel van de risicoanalyse
niet beperkt blijft tot het evalueren en bepalen van de
psychosociale belasting van de treinbestuurders, maar
ook en vooral bedoeld is om de wetgever elementen te
bezorgen met het oog op het treffen van maatregelen om
die risico’s te verminderen, met het oog op het opzetten
van een systeem van dynamisch risicobeheer, met name
door de uitvoering van de na de studie uitgebrachte
aanbevelingen.

— De heer Jean-Marc Monfils, ombudsman bij de
ombudsdienst van de NMBS-Groep;

— de heer Guido Herman, ombudsman bij de om-
budsdienst van de NMBS-Groep.

De uiteenzetting had betrekking op de veiligheid
en de klachten die de ombudsdienst daaromtrent ont-
vangt. Er werd onderstreept dat de aandacht vanuit het
veiligheidsstandpunt bijzonder uitgesproken is als de
treinen overbezet zijn.
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— M. Rob Rumping, expert dans le domaine des
enquétes en matiére d’accidents a I’Agence ferroviaire
européenne (ERA);

— Mme Jane Rajan, chef de secteur au sein de l'unité
de sécurité de ’Agence ferroviaire européenne (ERA).

Le contexte européen en matiere ferroviaire et en
particulier sur le plan de la sécurité ferroviaire a été
exposé. |l a été souligné que les chemins de fer belges
sont en ligne avec les chemins de fer européens en
matiere de sécurité et que le rail demeure le mode de
transport terrestre le plus sdr. La transposition de la
Directive 2004/49/EC en droit belge a été de la plus
haute importance. Cette directive prévoit notamment
la création d’'une instance nationale de sécurité et d’'un
organe d’enquéte national. Les conditions d’un fonction-
nement optimal de ces deux instances ont été abordées.

Différentes données et statistiques sur les entreprises
ferroviaires européennes ont ensuite été montrées et
commentées.

Les représentants de 'ERA ont enfin proposé a la
commission de rédiger un rapport sur la fagon dont la
réglementation européenne en matiere ferroviaire a été
implémentée par la Belgique; la commission a marqué
son accord sur cette proposition de contribution de la
part de 'ERA.

— M. Jean-Pierre Loubinoux, directeur général de
I'Union Internationale des Chemins de fer (UIC).

Il a été exposé le rbéle que remplit 'UIC en tant
qu’'association d’'opérateurs et de gestionnaires d’in-
frastructures regroupant plus de 200 membres et dont
l'objectif premier est de promouvoir le mode ferroviaire
et ses atouts; 'organisation a également comme mission
d’assister ses membres dans le développement de leur
propre projet ferroviaire. Le mode de fonctionnement
de I'UIC et sa vision du développement des systemes
de sécurité ferroviaire dans chaque pays ont ensuite
été abordés.

— M. Eric Fontanel, General Manager, Association
of the European Rail Industry (UNIFE).

Lexposé a porté sur le systeme de sécurité ERTMS et
les avantages associés a ce systeme, notamment dans
le contexte de développement d’un standard européen
en matiere de systeme de sécurité ferroviaire.
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— De heer Rob Rumping, onderzoeksdeskundige
inzake ongevallen, bij het European Railway Agency
(ERA);

— mevrouw Jane Rajan, sectorhoofd bij de afdeling
Veiligheid van het European Railway Agency (ERA).

De Europese context inzake het spoor en in het
bijzonder op het vlak van de spoorwegveiligheid werd
uiteengezet. Er werd onderstreept dat de Belgische
spoorwegen inzake veiligheid dezelfde lijn aanhouden
als de Europese spoorwegen en dat het spoor de vei-
ligste vervoerswijze over de grond blijft. De omzetting
in Belgisch recht van Richtlijn 2004/49/EG was van het
allerhoogste belang. Die Richtlijn voorziet met name in
de oprichting van een nationale veiligheidsinstantie en
een nationaal onderzoeksorgaan. De voorwaarden voor
een optimale werking van die twee instanties werden
aangesneden.

Vervolgens werden verschillende gegevens en statis-
tieken over de Europese spoorondernemingen getoond
en toegelicht.

De ERA-vertegenwoordigers hebben de commissie
ten slotte voorgesteld een rapport op te stellen over de
wijze waarop de Europese spoorwegreglementering
door Belgié is uitgevoerd; de commissie heeft haar ak-
koord betuigd met dat voorstel van bijdrage vanwege
de ERA.

— De heer Jean-Pierre Loubinoux, directeur-generaal
van de Internationale Spoorwegunie (UIC).

De rol van de UIC werd uiteengezet als vereniging
van infrastructuuroperatoren en -beheerders met meer
dan 200 leden die er in de eerste plaats naar streeft het
spoor en zijn troeven te promoten; de organisatie heeft
ook als taak haar leden bij te staan in de ontwikkeling
van hun eigen spoorwegproject. Vervolgens werden de
werkingswijze van de UIC en haar visie op de ontwik-
keling van de spoorwegveiligheidssystemen in elk land
aangesneden.

— De heer Eric Fontanel, General Manager, Associ-
ation of the European Rail Industry (UNIFE).

De uiteenzetting had betrekking op het veiligheids-
systeem ERTMS en de voordelen ervan, met name
in de context van de ontwikkeling van een Europese
standaard inzake spoorveiligheid.
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21 avril 2010

— M. Enrico Grillo Pasquarelli, directeur Transport
terrestre, direction générale Mobilité et Transports (DG
MOVE) de la Commission européenne;

— M. Christian Faure, représentant de la direction
générale Mobilité et Transports de la Commission
européenne;

— M. Patrizio Grillo, représentant de la direction
générale Mobilité et Transports de la Commission
européenne.

La question du benchmarking des niveaux de sécu-
rité des différents Etats membres a été abordée; a été
soulignée la difficulté a établir un tel benchmarking,
mais tout semble indiquer que la Belgique occupe une
position moyenne en matiere de sécurité ferroviaire. Il a
été expliqué que les systemes de freinage automatique
jouent un rble important pour élever le niveau de sécu-
rité, mais il ne s’agit que d’un élément dans un ensemble.

A été évoqué le systeme ERTMS qui permet d’assurer
le freinage automatique des trains. Il était possible au
début des années 2000, de décider d’installer le sys-
téeme européen. Certains pays ont pris cette décision,
d’autres pas car il n’y avait pas d’obligation. Limportance
de l'interopérabilité a été mise en évidence.

28 avril 2010

— M. Pierre Forton, directeur général a.i. a la direc-
tion générale Transport terrestre du SPF Mobilité et
Transports;

— M. André Latruwe, directeur du service de Sécurité
et d’Interopérabilité des Chemins de fer belges du SPF
Mobilité et Transports;

— M. Joan Peeters, conseiller général, fonctionnaire
dirigeant de la direction Transport par rail du SPF Mobi-
lité et Transports.

Apres une présentation de la structure et des princi-
pales missions incombant a la direction Transport par
rail, ont été abordés les différents paquets ferroviaires
européens visant la libéralisation du marché, la sécurité
ferroviaire, I'interopérabilité, la protection des droits des
voyageurs, la promotion du transport durable, ... Lhisto-
rique et les circonstances ayant mené a la création du
Service de Sécurité et d’'Interopérabilité des Chemins
de Fer (SSICF) et de 'Organisme d’Enquéte d’accidents
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21 april 2010

— De heer Enrico Grillo Pasquarelli, diensthoofd
Inland Transport, directoraat-generaal Mobiliteit en
Vervoer (DG MOVE) bij de Europese Commissie;

— de heer Christian Faure, vertegenwoordiger van
het directoraat-generaal Mobiliteit en Vervoer bij de
Europese Commissie;

— de heer Patrizio Grillo, vertegenwoordiger van
het directoraat-generaal Mobiliteit en Vervoer bij de
Europese Commissie.

Er werd ingegaan op het vraagstuk van de bench-
marking van de veiligheidsniveaus in de verschillende
EU-lidstaten; daarbij werd onderstreept hoe moeilijk het
is een dergelijke benchmarking uit te werken, al blijkt
tegelijk dat Belgié inzake spoorwegveiligheid gemid-
deld scoort. Er werd uitgelegd dat de automatische
remsystemen een belangrijke rol spelen om de veilig-
heid te verhogen, maar dat zij slechts een deel van een
geheel vormen.

Het ERTMS-systeem werd aangehaald. Dat systeem
garandeert dat de treinen zo nodig automatisch afrem-
men. Begin vorig decennium kon worden beslist het
Europees systeem te installeren. Sommige EU-lidstaten
hebben dat gedaan, anderen dan weer niet — er was
immers geen sprake van een verplichting. Eris gewezen
op het belang van de interoperabiliteit.

28 april 2010

— De heer Pierre Forton, wnd. directeur-generaal
van het directoraat-generaal Vervoer te Land bij de FOD
Mobiliteit en Vervoer;

— de heer André Latruwe, diensthoofd van de dienst
Veiligheid en Interoperabiliteit van de Spoorwegen bij
de FOD Mobiliteit en Vervoer;

— de heer Joan Peeters, adviseur-generaal, leiding-
gevend ambtenaar van de directie Spoorvervoer bij de
FOD Mobiliteit en Vervoer.

Na een presentatie van de structuur en de hoofdtaken
van de directie Spoorvervoer zijn verschillende onderde-
len behandeld van het Europese spoorbeleid, te weten
de liberalisering van de markt, de spoorwegveiligheid,
de interoperabiliteit, de bescherming van de rechten
van de reizigers, de bevordering van een duurzaam
vervoer enzovoort. Er werd uitgelegd welke feiten en
omstandigheden hebben geleid tot de oprichting van de
Dienst Veiligheid en Interoperabiliteit der Spoorwegen
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ferroviaires ont été exposés, de méme qu’ont été évo-
qués les plans d’actions et leur suivi.

3 mai 2010

— M. Henk Pongers, secrétaire général adjoint,
“Onderzoeksraad voor veiligheid” — Pays-Bas;

— M. Ron Damstra, enquéteur, “Onderzoeksraad
voor veiligheid” — Pays-Bas.

Lors de cette audition, il est apparu qu'aux Pays-Bas,
une instance indépendante, le Onderzoeksraad voor vei-
ligheid (Conseil d’enquéte sur la sécurité), méne d'initia-
tive une étude, axée sur la prévention, sur tous les types
d’accidents, a I'exception de la perturbation de l'ordre
public et de lintervention militaire des forces armées.
Aprés moins d’un an, I'étude sur le systeme débouche
sur un rapport public présentant des recommandations.

Les orateurs ont recommandé a la Belgique de créer
elle aussi un organe indépendant doté de larges com-
pétences, en particulier compte tenu des nombreuses
similitudes existant entre les systémes ferroviaires en
Belgique et au Pays-Bas, qui présentent un profil de
risque comparable.

1.2. Réunions et auditions a huis clos

La commission s’est réunie a de nombreuses reprises
a huis clos pour discuter de I'ordre des travaux et de
'organisation et de I'orientation de ses activités.

En date du 3 mars 2010, la commission a décidé
de solliciter I'accés a tous les documents de la SNCB
historique et du Groupe SNCB utiles a ses travaux.

Le 8 mars 2010, la commission a approuvé son
reglement d’ordre intérieur et décidé de limiter ses
travaux et son champ d’investigation a la sécurité dite
“accidentelle”, a 'exclusion par conséquent des aspects
de la sécurité ayant un lien avec un acte d’origine cri-
minelle. La commission a en outre demandé a la Cour
des comptes de lui remettre tous les rapports qu'elle a
rédigés depuis 1982 sur le groupe SNCB et la SNCB
historique, en particulier sur les aspects financiers de la
sécurité ferroviaire, et a émis le souhait que la Cour des
comptes examine les aspects de la politique d’investis-
sements de la SNCB qui n‘auraient pas été traités dans
les rapports déja réalisés.

CHAMBRE * 2e SESSION DE LA 53e LEGISLATURE

2010 ol

poc 53 0444/002

(DVIS) en het Onderzoeksorgaan Spoorwegongevallen
en -incidenten. Daarnaast werd uitleg gegeven over de
actieplannen en het eraan gegeven gevolg.

3 mei 2010

— De heer Henk Pongers, adjunct-secretaris-
generaal van de “Onderzoeksraad voor veiligheid” —
Nederland;

— de heer Ron Damstra, onderzoeker van de “On-
derzoeksraad voor veiligheid” — Nederland.

Tijdens deze hoorzitting kwam naar voor dat in Neder-
land een onafhankelijke instantie, de Onderzoeksraad
voor Veiligheid, op eigen initiatief een op voorkoming
gericht onderzoek voert naar alle types van ongevallen,
met uitzondering van de verstoring van de openbare
orde en het militair optreden van de krijgsmacht. Het
systeemgericht onderzoek mondt na minder dan een
jaar uit in een openbaar verslag met aanbevelingen.

De sprekers bevalen Belgié eveneens de oprichting
van een onafhankelijk orgaan met ruime bevoegdheden
aan, vooral in het licht van de vele gelijkenissen tussen
de spoorwegsystemen in Belgié en Nederland, die een
vergelijkbaar risicoprofiel vertonen.

1.2. Vergaderingen en hoorzittingen met gesloten
deuren

De commissie is ook herhaaldelijk met gesloten
deuren bijeengekomen om de regeling van de werk-
zaamheden, alsmede de organisatie en oriéntatie van
haar activiteiten te bespreken.

Op 3 maart 2010 heeft de commissie beslist alle voor
haar werkzaamheden nuttige documenten van de toen-
malige NMBS en de huidige NMBS-Groep op te vragen.

Op 8 maart 2010 heeft de commissie haar reglement
van orde aangenomen en beslist haar werkzaamheden te
beperken tot het onderzoek naar de ongevalgerelateerde
veiligheidskwesties, dus met uitsluiting van de veiligheids-
aspecten die te maken hebben met criminele handelingen.
Bovendien heeft de commissie het Rekenhof gevraagd
haar alle rapporten te bezorgen die het sinds 1982 heeft
opgesteld over de NMBS-Groep en de toenmalige NMBS,
inzonderheid over de financiéle aspecten van de spoor-
wegveiligheid. Tevens heeft de commissie gevraagd dat
het Rekenhof de aspecten van het investeringsbeleid van
de NMBS die nog niet in de reeds bestaande rapporten
werden behandeld, onder de loep zou nemen.
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Le 17 mars 2010, il a été décidé de proposer la dési-
gnation de deux experts a la Conférence des présidents
et de rechercher un troisieme expert.

Lors de sa réunion du 29 mars 2010, la commission
a exprimé le souhait de se faire remettre une liste com-
prenant les personnes ayant occupé, depuis 1982, une
fonction dirigeante au sein de la SNCB historique ou des
trois sociétés du groupe SNCB, les présidents de conseil
d’administration ainsi que les ministres et secrétaires
d’état en charge des chemins de fer. La commission a
également décidé d’entendre les CEO des trois sociétés
ferroviaires sur le plan de sécurisation accélérée du
transport ferroviaire, en présence de la ministre de la
Fonction publique et des Entreprises publiques et de
représentants des syndicats représentatifs.

Le 19 avril 2010, la commission a décidé d’adresser
aux sociétés du groupe SNCB une liste de questions a
caractére informatif ou portant sur la politique menée.
Les experts ont ensuite présenté des propositions
relatives a la suite des travaux et a l'organisation des
auditions.

En date du 26 avril 2010, M. Lafontaine, expert de la
commission, a fait un exposé sur la gestion des risques
dans le secteur ferroviaire.

A coté de ses réunions a huis clos consacrées a
l'ordre des travaux, la commission spéciale a organisé
une audition a huis clos le 15 mars 2010, a la demande
des invités.

Ont été entendus lors de cette réunion a huis clos:

— M. Umberto Lisboa Lebeau, conducteur de train;
— M. Jean-Marie Wilmet, conducteur de TGV;

— M. Marcel Sestre, ancien responsable de la for-
mation de chauffeurs de trains.

La conduite des trains a été traitée du point de vue
des conducteurs de trains eux-mémes. Les différents
systemes de sécurité et leurs spécificités techniques
ont été décrits, de méme que leurs implications pour
les conducteurs de trains. Les plus et les moins de ces
différents systemes ont été abordés, de méme que
les choix et options opérés par les pays voisins en la
matiere.
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Op 17 maart 2010 werd beslist de Conferentie van
voorzitters voor te stellen twee deskundigen aan te
wijzen, alsook een derde deskundige aan te spreken.

Tijdens haar vergadering van 29 maart 2010 heeft de
Commissie gevraagd te kunnen beschikken over een
lijst van al wie sinds 1982 een leidinggevende functie
heeft uitgeoefend binnen de toenmalige NMBS of bin-
nen de drie vennootschappen die tot de NMBS-Groep
behoren, alsook een lijst van de voorzitters van de raad
van bestuur en van de ministers en staatssecretarissen
die met het spoorwegbeleid belast zijn geweest. Te-
vens heeft de commissie beslist de CEO’s van de drie
spoorwegvennootschappen te horen over het versnelde
spoorwegveiligheidsplan, in aanwezigheid van de minis-
ter van Ambtenarenzaken en Overheidsbedrijven en van
vertegenwoordigers van de representatieve vakbonden.

Op 19 april 2010 heeft de commissie beslist de ven-
nootschappen van de NMBS-Groep een vragenlijst te
bezorgen, met louter informatieve vragen of met vragen
die specifiek betrekking hebben op het gevoerde beleid.
Vervolgens hebben de deskundigen voorstellen gefor-
muleerd over het vervolg van de werkzaamheden en de
organisatie van de hoorzittingen.

Op 26 april 2010 heeft de heer Lafontaine, deskun-
dige voor de commissie, een uiteenzetting gehouden
over het risicobeheer in de spoorwegsector.

Naast die vergaderingen met gesloten deuren over
het verloop van de werkzaamheden heeft de bijzondere
commissie op 15 maart 2010 ook een hoorzitting met
gesloten deuren gehouden, op verzoek van de geno-
digde sprekers.

Tijdens die vergadering met gesloten deuren werden
de volgende personen gehoord:

—de heer Umberto Lisboa Lebeau, treinbestuurder;
— de heer Jean-Marie Wilmet, HST-bestuurder;

— de heer Marcel Sestre, voormalig verantwoorde-
lijke voor de opleiding van de treinbestuurders.

Het besturen van een trein werd geanalyseerd vanuit
het standpunt van de treinbestuurders zelf. De verschil-
lende veiligheidsaspecten en de specifieke technische
aspecten werden toegelicht, evenals de gevolgen ervan
voor de treinbestuurders. De voor- en nadelen van de
verschillende systemen werden opgesomd, alsook de
keuzen en opties van de buurlanden in deze aangele-
genheid.
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Laccent a été mis sur les évolutions intervenues au
niveau du matériel roulant et des systemes de sécurité,
de méme que sur les problémes, notamment de per-
sonnel, rencontrés par les conducteurs dans I'exercice
de leur métier.

1.3. Visites de travail

Le 9 mars 2010, a eu lieu la visite de I'atelier de la
SNCB de Malines et le 16 mars 2010, celle de I'atelier
de Salzinnes. Ces visites ont permis aux membres de
la commission de mieux percevoir en quoi consiste
concrétement le travail au sein d’un atelier de la SNCB.
Linstallation de systémes de sécurité sur le matériel
roulant de la SNCB a été illustrée et commentée.

Le 5 mai 2010, une visite a eu lieu dans les services
“Traffic Control” (Infrabel) et “RDV” (reizigers-dispat-
ching-voyageurs — SNCB). Lors de cette visite de
travail, des précisions concernant le rle de ces deux
services dans la gestion du trafic ferroviaire belge ont
été apportées:

— Traffic Control est le centre de coordination du
trafic et constitue en outre, en qualité de gestionnaire
de l'infrastructure en temps réel, le centre névralgique
du réseau Infrabel. La création de ce centre, en 2007, en
remplacement de cinqg dispatchings régionaux, est étroi-
tement liée a 'opération de concentration des cabines
d’aiguillage, qui doit étre finalisée pour la fin 2014.

— Le RDV est la plateforme centrale de I'organisation
du service des voyageurs. La création de cette plate-
forme, en 2008, découle de la libéralisation du transport
ferroviaire des voyageurs.

La structure, les missions et le mode de fonctionne-
ment de ces deux instances ont été commentés. Une
attention particuliére a été accordée a l'optimalisation
de I'’échange d’informations entre le Traffic Control et le
RDV, échange dans lequel les technologies modernes
jouent un réle de premier plan, le but étant d’améliorer
la ponctualité des trains et la diffusion des informations.

1.4. Demandes écrites d’informations

Afin de disposer de l'information la plus compléte
possible, la commission a adressé plusieurs demandes
écrites d’'informations au cours de ses travaux, souvent
complémentairement a des auditions.

En date du 3 mars 2010, un courrier a été envoyé

aux CEO et aux présidents de conseil d’administration
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Het accent werd gelegd op de evolutie in verband
met het rollend materieel en de veiligheidssystemen,
alsook op de problemen, met name inzake personeel,
die de treinbestuurders bij de uitoefening van hun be-
roep meemaken.

1.3. Werkbezoeken

Op 9 maart 2010 werd een bezoek gebracht aan de
NMBS-werkplaats in Mechelen en op 16 maart 2010 aan
de werkplaats in Salzinnes. Dank zij die bezoeken kon-
den de commissieleden beter inzien wat arbeid in een
NMBS-werkplaats concreet inhoudt. De installatie van
veiligheidssystemen op het rollend materieel van de
NMBS werd er geillustreerd en toegelicht.

Op 5 mei 2010 werd een bezoek gebracht aan Traffic
Control (Infrabel) en RDV (Reizigers Dispatching —
NMBS). De plaats van beide diensten in het beheer van
het Belgische spoorwegverkeer werd bij dat werkbezoek
verduidelijkt:

— Traffic Control vormt het verkeerscodrdinatiecen-
trum en is als infrastructuurbeheerder in real time het
knooppunt van het Infrabelnetwerk. De oprichting van
het centrum in 2007, ter vervanging van vijf regionale
dispatchings, hangt nauw samen met de operatie van
concentratie van seinhuizen, die tegen eind 2014 vol-
tooid moet zijn.

— RDV is het centraal platform van de organisatie van
de reizigerstreindienst. Het platform, dat in 2008 werd
opgericht, is het gevolg van de liberalisering van het
reizigersvervoer per spoor.

De structuur, opdrachten en werkwijze van de twee
instanties werden toegelicht. Bijzondere aandacht werd
besteed aan de optimalisatie van de informatie-uitwis-
seling tussen Traffic Control en RDV, waarin moderne
technologieén een prominente plaats innemen en die
tot stiptere treinen en een betere informatieverspreiding
moet leiden.

1.4. Schriftelijke vragen om informatie

Om over zo volledig mogelijke informatie te beschik-
ken, heeft de commissie tijdens haar werkzaamheden
verscheidene schriftelijke vragen om informatie gesteld,
vaak als aanvulling op de hoorzittingen.

Op 3 maart 2010 werd aan de CEO’s en de voorzitters

van de raden van bestuur van de drie vennootschappen
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des trois sociétés du groupe SNCB leur demandant de
mettre a disposition de la commission toute une série de
documents et d’informations: budgets et comptes depuis
2005, dépenses en matiére de sécurité, dotations, pro-
cés-verbaux des conseils d’'administration, des comités
de direction et des comités d’'investissement, plans de
gestion, plans d’investissement, contrats de gestion,
rapports de sécurité annuels et plans d’action, rapports
des groupes techniques en charge de la sécurité et
de son organisation et tout autre document ayant trait
avec la sécurité et au recrutement, a la formation des
conducteurs, au suivi et au controle des prestations.
La commission souhaite aussi se voir remettre tout
document détaillant les étapes successives relatives
au choix des différents systémes de sécurité (Memor,
TBL1, TBL1+,...).

Le 10 mars 2010, un courrier a été adressé au pre-
mier président de la Cour des comptes afin d’obtenir les
études réalisées par la Cour des comptes sur la SNCB
historique et le groupe SNCB depuis 1982 et de savoir
si la Cour des comptes était disposée a examiner et
étudier des aspects de la politique d’investissements
menée par la SNCB historique et le groupe SNCB
qui nauraient pas été spécifiquement traités dans les
études réalisées.

En date du 19 avril 2010, la commission a adressé un
courrier au Corporate Prevention Services du groupe
SNCB afin que lui soient transmis quelques documents
dont il avait été question le 31 mars 2010, lors de

laudition de représentants de ce méme Corporate
Prevention Services.

Les documents demandés par ce courrier étaient
les suivants:

— lanalyse de risque des prestations prolongées
dans le transport de biens international;

— la charge de travail cognitive chez les conducteurs
de train;

— 'lhumanisation des chaines;
— test de mémoire prospectif pour les conducteurs
de train;

— enquéte sur les causes des erreurs humaines
chez SPAD;

— interview-radio du Dr Lamon, médecin du travalil,
sur la pression au travail chez les conducteurs de train.
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van de NMBS-Groep een brief gezonden, waarbij hun
werd gevraagd een reeks documenten en inlichtingen
ter beschikking van de commissie te stellen: begrotingen
en rekeningen sinds 2005, uitgaven inzake veiligheid,
dotaties, notulen van de vergaderingen van de raden
van bestuur, van de directiecomités en van de inves-
teringscomités, beheersplannen, investeringsplannen,
beheerscontracten, jaarlijkse veiligheidsrapporten en
actieplannen, verslagen van de technische groepen die
belast zijn met de veiligheid en de organisatie ervan,
alsook alle andere documenten die betrekking hebben
op de veiligheid en de indienstneming, de opleiding van
de treinbestuurders, de opvolging en controle van de
prestaties. De commissie wenste ook te beschikken over
alle documenten met details over de achtereenvolgende
fasen in verband met de keuze van de verschillende
veiligheidssystemen (Memor, TBL1, TBL1+,...).

Op 10 maart 2010 werd aan de eerste voorzitter van
het Rekenhof een brief gericht om te kunnen beschik-
ken over de studies van het Rekenhof sinds 1982 over
de toenmalige NMBS en de NMBS-Groep, en om te
weten of het Rekenhof bereid was aspecten van het
investeringsbeleid te onderzoeken en te bestuderen,
zowel bij de toenmalige NMBS als de huidige NMBS-
Groep, die in de gerealiseerde studies niet specifiek
zouden zijn behandeld.

Op 19 april 2010 heeft de commissie een brief ge-
zonden aan de Corporate Prevention Services van
de NMBS-Groep, om enkele documenten te verkrij-
gen waarvan sprake was geweest op 31 maart 2010,

tijdens de hoorzitting met de vertegenwoordigers van
die Corporate Prevention Services.

De bij die brief gevraagde documenten waren de
volgende:

— de analyse van de risico’s bij overwerk in het in-
ternationaal goederenvervoer;

— de cognitieve werkbelasting bij de treinbestuur-
ders;

— een soepeler werkregeling in de werkplaatsen;
— prospectieve geheugentest voor de treinbestuur-
ders;

— onderzoek naar de oorzaken van de menselijke
fouten bij SPAD;

— radio-interview met dr. Lamon, bedrijfsarts, over
de werkdruk bij de treinbestuurders.
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Le 21 avril 2010, la commission a adressé un courrier
a '’Agence ferroviaire européenne afin de lui soumettre
des questions complémentaires a celles posées lors de
laudition du 31 mars 2010. Ces questions avaient trait
aux dotations publiques aux chemins de fer par pays
(infrastructures et mission de service public), au nombre
de conducteurs, instructeurs, instructeurs principaux par
pays, au nombre de travailleurs au sein des chemins
de fer, par pays, au nombre de voyageurs par km par
pays et au nombre de signaux par pays. Le cas échéant,
d’autres statistiques et indicateurs pouvant éclairer la
commission pouvaient étre transmis.

En date du 27 avril 2010, la commission a adressé
aux CEO des trois sociétés du groupe SNCB un cour-
rier auquel était annexée une série de questions et de
demandes.

Certaines de ces questions étaient des questions
informatives; elles portaient entre autres sur les budgets,
des dépenses réalisées et des engagements budgé-
taires en matiére de sécurité, sur la programmation
budgétaire pluriannuelle (& partir de 1982) en ce qui
concerne les investissements en matiére de sécurité,
sur le nombre de violations de feux rouges et de leurs
conséquences, les enquétes tant internes (effectuées
par la SNCB) qu’externes (enquétes, audits, ...) concer-
nant la catégorie de personnel des conducteurs de train,
le bien-étre au travail. D’autres questions informatives
concernaient, toujours pour la période 1982 — 2010, le
nombre de signaux équipés, le nombre d’engins de trac-
tion équipés et le type de technologie (TBL1, TBL1+, ...).

D’autres questions étaient a portée plus politique:
elles concernaient entre autres un relevé, de 1982 a
2010, des principales commissions au sein du (Groupe)
SNCB dont les travaux portaient sur la sécurité, ainsi
gu’un apergu des rapports, des recommandations et des
mesures qu’elles ont réalisés et/ou formulés.

A été aussi demandé un relevé, de 1982 a 2010,
des documents examinés par les hautes instances de
la SNCB historique et du Groupe SNCB (notamment
le conseil d’administration, le comité de direction et le
comité de pilotage) sur le plan de la politique de sécu-
rité, de méme qu’un relevé des documents politiques
concernant la mise en place d’un systeme de sécurité a
limitation continue de la vitesse sur le réseau ferroviaire
belge. En outre, un aperc¢u, du début du dossier jusqu’'a
2010, de la fagon dont la (le groupe) SNCB a préparé le
choix entre TETCS1 et TETCS2 devait étre fourni.
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Op 21 april 2010 heeft de commissie aan het Euro-
pean Railway Agency een brief gericht met vragen ter
aanvulling van de tijdens de hoorzitting van 31 maart
2010 gestelde vragen. Die hadden betrekking op de
overheidsdotaties aan de spoorwegen per land (infra-
structuur en taak openbare dienstverlening), op het aan-
tal treinbestuurders, instructeurs en hoofdinstructeurs
per land, op het aantal werknemers bij de spoorwegen
per land, op het aantal reizigers per km per land en op
het aantal signalen per land. Eventuele andere voor de
commissie verduidelijkende statistieken en indicatoren
mochten worden doorgezonden.

Op 27 april 2010 heeft de commissie aan de CEQ’s
van de drie vennootschappen van de NMBS-Groep een
brief gezonden met een bijlage met een reeks vragen
en verzoeken.

Sommige van die vragen waren vragen om informatie;
zij hadden onder andere betrekking op de begrotingen,
verrichte uitgaven en budgettaire vastleggingen in ver-
band met veiligheid, op de budgettaire meerjarenbe-
groting (vanaf 1982) met betrekking tot de investeringen
inzake veiligheid, op het aantal incidenten met een rood
licht en de gevolgen ervan, de zowel interne (door de
NMBS verrichte) onderzoeken als externe onderzoeken,
audits enzovoort aangaande de personeelscategorie
van de treinbestuurders, en tot slot het welzijn op het
werk. Andere vragen om informatie hadden betrekking,
nog altijd voor de periode 1982 — 2010, op het aantal uit-
geruste signalen, het aantal uitgeruste tractievoertuigen
en het soort technologie (TBL1, TBL1+, ...).

Andere vragen waren meer politiek getint: zij betroffen
onder andere een overzicht, van 1982 tot 2010, van de
belangrijkste commissies in de NMBS(-Groep), waarvan
de werkzaamheden betrekking hadden op de veilig-
heid, alsook een overzicht van de door die commissies
opgestelde rapporten, geformuleerde aanbevelingen
en genomen maatregelen.

Er werd ook een overzicht (van 1982 tot 2010) ge-
vraagd van de documenten die door de hoge instanties
van de toenmalige NMBS en de NMBS-Groep (met
name de raad van bestuur, het directiecomité en het
stuurcomité) waren onderzocht op het vlak van het
veiligheidsbeleid, alsook een overzicht van de be-
leidsdocumenten in verband met de invoering van een
veiligheidssysteem met een continue beperking van
de snelheid op het Belgische spoorwegnet. Bovendien
moest een overzicht (gaande van de aanvang van het
dossier tot 2010) worden gegeven van de wijze waarop
de NMBS(-Groep) de keuze had voorbereid tussen
ETCS1 en ETCS2.
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En date du 27 avril 2010, a été adressée au SPF
Mobilité et Transports une demande d’informations
portant notamment sur un apercu, de 1982 a 2010, des
notes au Conseil des ministres et des procées-verbaux
de ces réunions.

2. Travaux de la commission spéciale instituée
au cours de la 53¢ législature

2.1. Auditions publiques
20 octobre 2010

Les experts de la commission ont fait un exposé sur
leur premier rapport intermédiaire “La sécurité ferro-
viaire en Belgique: de la technologie a une culture de
la sécurité intégrale”.

25 octobre 2010

— M. Anders LUNDSTROM, Head of the Safety Unit,
Agence ferroviaire européenne (ERA);

— M. Bart ACCOU, Head of Sector “Safety certifica-
tion”, Agence ferroviaire européenne (ERA);

— M. Rob RUMPING, Project Officer “Safety Repor-
ting”, Agence ferroviaire européenne (ERA).

La directive européenne 2004/49/CE sur la sécurité
ferroviaire et ses implications sur les |égislations natio-
nales en la matiere, et en particulier en ce qui concerne
la Belgique, ont été exposées. Le rapport final de 'ERA
sur I'évaluation de l'instance de sécurité et de 'organe
d’enquéte en Belgique a été commenté.

Ont été abordés la responsabilité des entreprises
ferroviaires et des gestionnaires d’infrastructure de
contréler les risques liés a leurs activités, dans toutes
les circonstances, par la mise en oeuvre d’un systeme
de gestion de la sécurité adéquat ainsi que le réle impor-
tant de linstance de sécurité et de 'organe d’enquéte
d'un Etat membre dans le fonctionnement du cadre
réglementaire prévu par la directive.

27 octobre 2010

— M. Ignace Desomer, président de la Cour des
comptes;

— M.Michel de Fays, conseiller a la Cour des
comptes;
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Op 27 april 2010 werd aan de FOD Mobiliteit en Ver-
voer eveneens een verzoek om informatie gericht, met
name met betrekking tot een overzicht (van 1982 tot
2010) van de nota’s aan de Ministerraad en van de
notulen van die vergaderingen.

2. Werkzaamheden van de tijdens de 53¢ zittings-
periode ingestelde bijzondere commissie

2.1. Openbare hoorzittingen
20 oktober 2010

De deskundigen van de commissie hebben een uit-
eenzetting gehouden over hun eerste tussentijds rapport
“Spoorwegveiligheid in Belgié. Van technologie naar een
integrale veiligheidscultuur”.

25 oktober 2010

— De heer Anders Lundstrém, Safety Head of Unit,
European Railway Agency (ERA);

— de heer Bart Accou, “Safety Certification” Head
of Sector, European Railway Agency (ERA);

— de heer Rob Rumping, “Safety Reporting” Project
Officer, European Railway Agency (ERA).

Europese Richtlijn 2004/49/EG inzake de veiligheid
op de communautaire spoorwegen en de implicaties
ervan voor de desbetreffende nationale wetgevingen,
in het bijzonder wat Belgié betreft, werden uiteengezet.
Het eindrapport van het ERA over de evaluatie van de
veiligheidsinstantie en het onderzoeksorgaan in Belgié
werd toegelicht.

Aangesneden werden: de verantwoordelijkheid van
de spoorwegondernemingen en de infrastructuurbe-
heerders om de aan hun activiteiten verbonden risico’s
in alle omstandigheden te controleren door de invoering
van een adequaat veiligheidsbeheersysteem, alsook
de belangrijke rol van de veiligheidsinstantie en het
onderzoeksorgaan van een lidstaat in de werking van
het bij de Richtlijn uitgebouwde reglementaire kader.

27 oktober 2010

— De heer Ignace Desomer, voorzitter van het Re-
kenhof;

— de heer Michel de Fays, raadsheer bij het Re-
kenhof;
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— M. Serge Roland, premier auditeur-réviseur a la
Cour des comptes;

— M. Nikola Mirkovic, auditeur a la Cour des comptes;

— Mme Ella Desmedt, auditrice adjointe a la Cour
des comptes;

— M. Stijn Strobbe, auditeur adjoint a la Cour des
comptes.

Au cours de cette audition, il a été procédé a la pré-
sentation du rapport établi par la Cour des comptes a
la demande de la commission chargée d’examiner les
conditions de sécurité du rail de la 52¢ législature, et
transmis a la Chambre des représentants en aot 2010.

Les invités ont indiqué qu’ils avaient évalué, dans
ce rapport, les aspects non encore examinés de la
politique d’investissement de la SNCB historique et du
groupe SNCB a partir de documents et d’'informations
auxquels la Cour des comptes a acces en vertu de ses
compétences de contrdle. lls ont commenté les diffé-
rentes parties dudit rapport:

— le chapitre 1°" présente le cadre de sécurité fer-
roviaire dans son contexte européen. |l précise notam-
ment le réle de l'autorité nationale de sécurité et de
l'organisme d’enquéte indépendant et comprend une
évaluation de la situation belge au regard des objectifs
de sécurité européens.

— le chapitre 2 précise les regles européennes en
matiere d’interopérabilité, laquelle est une condition né-
cessaire a la création d’'un marcheé intérieur du transport
par rail. Dans ce chapitre, la Cour des comptes souléve
des questions relatives au statut du systéme TBL1+ eta
impact de son déploiement sur la sécurité ferroviaire.

— le chapitre 3 porte sur la gestion des projets d’in-
vestissements relatifs aux systemes GSM-R et ETCS,
qui sont des constituants essentiels d’'une protection
automatique des trains sur le réseau européen. La
chronologie des décisions, les calendriers et les crédits
consacrés a ces projets y sont précisés.

— le chapitre 4 examine la prise en considération de
la sécurité ferroviaire par la loi relative aux entreprises
publiques autonomes ainsi que par les contrats de ges-
tion successifs entre I'Etat et la SNCB historique puis
les sociétés du groupe SNCB.
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— de heer Serge Roland, eerste auditeur-revisor bij
het Rekenhof;

— de heer Nikola Mirkovic, auditeur bij het Rekenhof;

— mevrouw Ella Desmedt, adjunct-auditeur bij het
Rekenhof;

— de heer Stijn Strobbe, adjunct-auditeur bij het
Rekenhof.

Tijdens deze hoorzitting werd het rapport voorgesteld
dat het Rekenhof op vraag van de commissie Spoor-
wegveiligheid van de 52t zittingstijd had opgesteld en
in augustus 2010 aan de Kamer van volksvertegenwoor-
digers heeft overgezonden.

De genodigden gaven aan dat zij in het rapport de niet
eerder onderzochte aspecten van het investeringsbeleid
van de toenmalige NMBS en de NMBS-Groep hebben
geévalueerd, op basis van documenten en informatie
waartoe het Rekenhof krachtens zijn controlebevoegd-
heden toegang heeft. Zij gaven toelichting bij de ver-
schillende onderdelen van het rapport:

—in hoofdstuk 1 wordt het kader van de spoorwegvei-
ligheid geschetst in zijn Europese context. Het preciseert
onder meer de rol van de nationale veiligheidsinstantie
en van het onafhankelijke onderzoeksorgaan en bevat
een evaluatie van de Belgische situatie in het licht van
de Europese veiligheidsdoelen;

— hoofdstuk 2 preciseert de Europese regels voor
interoperabiliteit, een noodzakelijke voorwaarde om een
interne markt voor spoorwegverkeer te creéren. Vragen
worden opgeworpen in verband met de status van het
systeem TBL1+ en de impact van de ontplooiing ervan
op de spoorwegveiligheid;

— hoofdstuk 3 betreft het beheer van de investe-
ringsprojecten in verband met de systemen GSM-R en
ETCS, die essentiéle elementen zijn voor automatische
treinbeveiliging op de Europese spoorwegen. Het hoofd-
stuk beschrijft de chronologie van de beslissingen, de
evolutie van de planning en de financiéle middelen die
voor die projecten worden uitgetrokken;

— in hoofdstuk 4 wordt onderzocht hoe de spoorweg-
veiligheid wordt benaderd in de wet op de autonome
overheidsbedrijven en in de opeenvolgende beheers-
contracten die werden afgesloten tussen de Staat en
de toenmalige NMBS en de NMBS-Groep.
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8 novembre 2010

— M. Marc Descheemaecker, administrateur délégué
de la SNCB;

— M. Luc Lallemand, administrateur délégué d’Infra-
bel;

— M. Jannie Haek, administrateur délégué de la
SNCB-Holding.

Les rapports de 'ERA sur I'évaluation de l'instance
de sécurité et de 'organe d’enquéte en Belgique et de
la Cour des comptes intitulé “Sécurité ferroviaire: contri-
bution de la Cour des comptes a 'examen parlementaire
des conditions de sécurité du rail” ont été commentés,
ainsi que le premier rapport des experts de la commis-
sion intitulé “La sécurité ferroviaire en Belgique: de la
technologie a une culture de la sécurité intégrale”.

Les CEO ont également apporté des informations
complémentaires aux réponses écrites transmises par
les trois sociétés ferroviaires en réponse a des questions
écrites de la commission instituée lors de la législature
précédente.

Les choix effectués par les sociétés du groupe SNCB
en matiére de sécurité et leur timing ont été rappelés et
justifiés. Limportance accordée aux facteurs humain,
technique et culturel dans la gestion de la sécurité fer-
roviaire a été soulignée. Les perspectives d’évolution
du taux d’équipement de linfrastructure et du matériel

roulant en matiere de systemes de sécurités dans les
prochaines années ont été commentées.

10 novembre 2010

— Mme Inge Vervotte, ministre de la Fonction
publique et des Entreprises publiques;

— M. Etienne Schouppe, secrétaire d’Etat a la
Mobilité.

Les trois rapports mentionnés ci-avant ont été com-
mentés.

Ont été abordées les relations entre le groupe SNCB
(et ses sociétés) et le gouvernement de méme que la
bonne gouvernance. La distinction a opérer entre les
missions de service public et celles qui n’en relévent
pas a été rappelée, de méme que le réle du contrat de
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8 november 2010

— De heer Marc Descheemaecker, gedelegeerd
bestuurder van de NMBS;

— de heer Luc Lallemand, gedelegeerd bestuurder
van Infrabel;

— de heer Jannie Haek, gedelegeerd bestuurder van
de NMBS-Holding.

Er werd toelichting gegeven bij de rapporten van het
ERA over de evaluatie van de veiligheidsinstantie en
het onderzoeksorgaan in Belgié, en bij het rapport van
het Rekenhof met als titel “Spoorwegveiligheid: bijdrage
van het Rekenhof aan het parlementair onderzoek van
de voorwaarden van de spoorwegveiligheid”, alsook het
eerste rapport van de deskundigen van de commissie,
getiteld “Spoorwegveiligheid in Belgié. Van technologie
naar een integrale veiligheidscultuur”.

De CEQO’s hebben ook aanvullende informatie ver-
strekt bij de schriftelijke antwoorden die de drie spoor-
wegmaatschappijen hadden gegeven op de schriftelijke
vragen van de tijdens de vorige zittingsperiode inge-
stelde commissie.

De keuzes die de vennootschappen van de NMBS-
Groep inzake veiligheid en de desbetreffende timing
hadden gemaakt, werden in herinnering gebracht,
alsook de verantwoording ervan. Het belang van de
menselijke, technische en culturele factor in het be-
heer van de spoorwegveiligheid werd onderstreept. Er

werd toelichting gegeven bij de perspectieven voor de
komende jaren aangaande de evolutie van de uitrus-
tingsgraad van de infrastructuur en het rollend materieel
met betrekking tot de veiligheidssystemen.

10 november 2010

— Mevrouw Inge Vervotte, minister van Ambtenaren-
zaken en Overheidsbedrijven;

— de heer Etienne Schouppe, staatssecretaris voor
Mobiliteit.

De drie bovenvermelde rapporten werden becom-
mentarieerd.

Er werd dieper ingegaan op de betrekkingen tussen de
NMBS (en de NMBS-vennootschappen) en de regering,
alsook op het goed bestuur. Er werd herinnerd aan het
noodzakelijke onderscheid tussen de taken die wél en
niet onder de openbare dienstverlening vallen, alsook aan
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gestion. Un rappel des principaux systémes de sécurité
existants et du contexte de leur introduction a été fait,
de méme qu’ont été évoquées les principales décisions
en matiére d’investissements prises par les entreprises
ferroviaires.

17 novembre 2010

— Mme Carole Coune, présidente du SPF Mobilité
et Transports;

— M. Pierre Forton, directeur général a.i. a la Direc-
tion générale Transport terrestre du SPF Mobilité et
Transports;

— M. André Latruwe, directeur du service de Sécurité
et d’Interopérabilité des Chemins de fer belges du SPF
Mobilité et Transports.

Les trois rapports mentionnés ci-avant ont été com-
mentés.

Il a été exposé dans quelle mesure le SPF Mobilité et
Transports a déja mis en oeuvre les recommandations
et propositions contenues dans les rapports. Le role
et la place du SPF dans le paysage ferroviaire ont été
exposés, de méme que I'importance et la qualité de
la gestion du risque, récompensée par un European
Strategic Risk Management Awards 2009. Lévolution
du secteur ferroviaire et les relations existantes entre
les différents acteurs de la sécurité ferroviaire ont été
abordées.

La structure, le cadre réglementaire et 1égal, les com-
pétences, les moyens et les réalisations du Service de
Sécurité et d’'Interopérabilité des Chemins de Fer et de
I'Organe d’enquéte ont été développés, de méme que
'indépendance de ces deux organes.

22 novembre 2010

— M. Gérard Gelmini, président national de la CGSP-
Cheminots;

— M. Dominique Dalne, responsable du secteur
cheminots & CSC-Transcom;

— M. Roland Vermeulen, président du SLFP-Che-
minots;

— M. Arthur Mercier, président du Syndicat Autonome
des Conducteurs de Train (SACT).

Les trois rapports mentionnés ci-avant ont été com-
mentés.
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de rol van het beheerscontract. De belangrijkste bestaan-
de veiligheidssystemen werden in herinnering gebracht,
evenals de context waarin ze werden ingevoerd. Tevens
werd gewezen op de belangrijkste investeringsbeslissin-
gen die de spoorwegondernemingen hebben genomen.

17 november 2010

— Mevrouw Carole Coune, voorzitter van de FOD
Mobiliteit en Vervoer;

— de heer Pierre Forton, wnd. directeur-generaal van
het directoraat-generaal Vervoer te Land bij de FOD
Mobiliteit en Vervoer;

— de heer André Latruwe, diensthoofd van de dienst
Veiligheid en Interoperabiliteit van de Spoorwegen bij
de FOD Mobiliteit en Vervoer.

De drie bovenvermelde rapporten werden becom-
mentarieerd.

Er werd aangegeven in hoeverre de FOD Mobiliteit
en Vervoer de in de rapporten vervatte aanbevelingen
en voorstellen al concreet gestalte heeft gegeven.
Voorts werd toegelicht wat de rol en de positie zijn van
de FOD in het spoorweglandschap, en werd gewezen
op het belang en de kwaliteit van het risicobeheer door
de FOD, die daar in 2009 een European Strategic Risk
Management Award voor heeft ontvangen. Tevens werd
ingegaan op de evolutie van de spoorwegsector en op
de bestaande betrekkingen tussen de diverse actanten
van de spoorwegveiligheid.

De structuur, het regelgevend en wettelijk raamwerk, de
bevoegdheden, de middelen en de verwezenlijkingen van
de dienst Veiligheid en Interoperabiliteit van de Spoorwe-
gen en van het onderzoeksorgaan werden eveneens toe-
gelicht, net als de onafhankelijkheid van de beide organen.

22 november 2010

— De heer Gérard Gelmini, nationaal voorzitter van
ACOD-Spoor;

— de heer Dominique Dalne, verantwoordelijke voor
de sector Spoor bij ACV-Transcom;

— de heer Roland Vermeulen, voorzitter van VSOA-
Spoor;

— de heer Arthur Mercier, voorzitter van het Auto-
noom Syndicaat van Treinbestuurders (ASTB).

De drie bovenvermelde rapporten werden becom-
mentarieerd.
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Les organisations syndicales ont insisté sur le fac-
teur humain dans I'amélioration de la sécurité du trafic
ferroviaire: la charge de travail élevée et la participation
toujours décroissante des représentants du personnel
a la politique du Groupe SNCB, défaillante a de nom-
breux égards, ne favorisent pas le développement d’une
culture de la sécurité intégrale. Si leurs conceptions
divergeaient quant a la plus-value du systéme TBL1+, les
invités s’accordaient a dire qu’a terme, le déploiement
de la technologie ETCS sur I'ensemble du réseau est
indispensable et sera de nature a améliorer la sécu-
rité. lls ont également fait part de leur avis concernant
la scission de la SNCB historique en trois sociétés et
lattribution du contrdle de la politique de sécurité des
chemins de fer a I'instance externe qu’est le SSICF.

1er décembre 2010

— M. Honoré Paelinck, administrateur délégué de la
SNCB en 1987,

— M. Herman De Croo, ministre des Transports de
1981 a 1988;

— M. Jean-Luc Dehaene, ministre des Transports
de 1988 a 1992.

Les rapports de 'ERA sur I'évaluation de l'instance
de sécurité et de l'organe d’enquéte en Belgique et
de la Cour des comptes intitulé “Sécurité ferroviaire:
contribution de la Cour des comptes a I'examen par-
lementaire des conditions de sécurité du rail” ont été
commentés, ainsi que les deux rapports des experts de
la commission, le premier s’intitulant “La sécurité ferro-
viaire en Belgique: de la technologie a une culture de la
sécurité intégrale” et le second “La sécurité ferroviaire
en Belgique: analyse du développement des systemes
de sécurité 1999-2010”.

Les invités ont rappelé le contexte dans lequel ils
ont exercé leur fonction de ministre ou d’administrateur
délégué et souligné les mesures prises en matiére de
sécurité durant leur fonction et I'attention constante qui
a été accordée a cette problématique. A été soulignée
la difficulté a développer un standard unique en matiére
de systémes de sécurité due au fait que les Etats natio-
naux ont trop longtemps privilégié le développement
de systéemes nationaux. Il a été mis en évidence que la
gestion purement technique de la sécurité ferroviaire ne
suffit pas mais qu’il faut aussi y joindre un management
du changement, une gestion de la sécurité et une culture
de la sécurité. La politique industrielle de la SNCB ainsi
que le choix faits en matiére d’investissement ont été
abordés, de méme que le contexte financier et budgé-
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De vakorganisaties legden de nadruk op de men-
selijke factor in de verbetering van de veiligheid van
het spoorwegverkeer: de hoge werkdruk en de steeds
geringere betrokkenheid van de vertegenwoordigers van
het personeel bij het op veel viakken falende beleid van
de NMBS-Groep bevorderen de ontwikkeling van een
integrale-veiligheidscultuur niet. De genodigden hadden
uiteenlopende opvattingen over de meerwaarde van
het TBL1+systeem, maar waren het erover eens dat de
ontplooiing van de ETCS-technologie op het gehele net
op termijn noodzakelijk is en een veiligheidsverhogend
effect zal sorteren. Zij gaven ook hun visie op de opsplit-
sing van de toenmalige NMBS in drie vennootschappen
en de toewijzing van de controle op het veiligheidsbeleid
van de spoorwegen aan de externe instantie DVIS.

1 december 2010

— De heer Honoré Paelinck, gedelegeerd bestuurder
van de NMBS in 1987;

— de heer Herman De Croo, minister van Verkeers-
wezen van 1981 tot 1988;

—de heer Jean-Luc Dehaene, minister van Verkeers-
wezen van 1988 tot 1992.

De ERA-rapporten over de evaluatie van de vei-
ligheidsinstantie en het onderzoeksorgaan in Belgié,
alsook het rapport van het Rekenhof, getiteld “Spoor-
wegveiligheid — Bijdrage van het Rekenhof aan het
parlementair onderzoek van de voorwaarden van de
spoorwegveiligheid”, werden van commentaar voor-
zien. Hetzelfde gebeurde met de twee rapporten van de
deskundigen van de commissie: het eerste met als titel
“Spoorwegveiligheid in Belgié. Van technologie naar een
integrale veiligheidscultuur” en het tweede met als titel
“Spoorwegveiligheid in Belgié. Analyse van de ontwik-
keling van veiligheidssystemen 1999-2010".

De genodigde sprekers hebben de context geschetst
waarin ze hun ambt van minister of van gedelegeerd
bestuurder hebben uitgeoefend. Daarnaast hebben ze
een overzicht gegeven van de maatregelen die ze tijdens
hun ambt hebben genomen met betrekking tot de veilig-
heid, waarbij ze hun voortdurende aandacht voor dat
aspect hebben onderstreept. Er werd geattendeerd op
de moeilijkheid om tot een eenheidsstandaard inzake
veiligheidssystemen te komen, doordat de nationale Sta-
ten er te lang de voorkeur aan hebben gegeven elk een
eigen systeem te ontwikkelen. Er is op gewezen dat een
louter technische aanpak van de spoorwegveiligheid niet
volstaat, maar dat er ook nood is aan begeleiding van de
veranderingen, veiligheidsbeheer en een veiligheidscul-
tuur. Er is dieper ingegaan op het industrieel beleid van
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taire de I'’époque. Les choix faits a '’époque en matiére
de train a grande vitesse ont été rappelés.

6 décembre 2010

— M. Michel Damar, président du conseil d’'adminis-
tration de la SNCB de 1991 a 2002;

— M. Etienne Schouppe, directeur général et admi-
nistrateur délégué de la SNCB de 1988 a 2002.

Les quatre rapports mentionnés ci-avant ont été
commentés.

Les invités ont rappelé le contexte dans lequel ils ont
exercé leur fonction de président et de directeur général/
administrateur délégué et souligné les mesures prises
en matiere de sécurité durant leur fonction. La mise en
oeuvre de la loi du 21 mars 1991 sur les entreprises pu-
bliques a été évoquée de méme que I'exécution du plan
d’'investissements 1991-2000. D’autres priorités avaient
trait au développement du réseau ferroviaire a grande
vitesse et a la poursuite de la politique d’assainissement.
Les principaux choix posés en matiére d’investisse-
ments dans les systémes de sécurité ont été exposés
et resitués dans le contexte de I'époque, notamment les
décisions liées au systeme ETCS et les difficultés liées
a la fixation de ses spécificités techniques. Les relations
de la SNCB avec I'entreprise ACEC ont été abordées.

8 décembre 2010

— M. Guy Coéme, ministre des Communications et
des Entreprises publiques de 1992 a 1994;

— M. Elio Di Rupo, ministre des Communications et
des Entreprises publiques de 1994 a 1995;

— M. Michel Daerden, ministre des Transports de
1995 a 1999;

— Mme Isabelle Durant, ministre de la Mobilité et des
Transports de 1999 a 2003.

Les quatre rapports mentionnés ci-avant ont été
commentés.

La mise en oeuvre du premier contrat de gestion et du

principe d’autonomie a été commentée. Le plan STAR
21, le plan “Objectif 2005” et les objectifs de restructura-
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de NMBS en op de investeringskeuzen, alsook op de
toenmalige financiéle en budgettaire context. Tevens
werd herinnerd aan de keuzen die destijds zijn gemaakt
met betrekking tot de hogesnelheidstrein.

6 december 2010

— De heer Michel Damar, voorzitter van de raad van
bestuur van de NMBS van 1991 tot 2002;

— de heer Etienne Schouppe, directeur-generaal en
gedelegeerd bestuurder van de NMBS van 1988 tot 2002.

De vier bovenvermelde rapporten werden becom-
mentarieerd.

De genodigden hebben herinnerd aan de context
waarin zij hun functie van voorzitter en directeur-generaal/
gedelegeerd bestuurder hebben uitgeoefend. Zij hebben
gewezen op de maatregelen die tijdens hun functie inzake
veiligheid zijn genomen. De inwerkingtreding van de wet
van 21 maart 1991 betreffende de hervorming van som-
mige economische overheidsbedrijven kwam ter sprake,
alsook de uitvoering van het investeringsplan 1991-2000.
Andere prioriteiten hadden betrekking op de ontwikke-
ling van het hogesnelheidsnet en op de voortzetting van
het saneringsbeleid. De belangrijkste keuzes inzake
investeringen in veiligheidssystemen werden uiteengezet
en in hun toenmalige context gesitueerd, met name de
beslissingen in verband met het ETCS-systeem en de
moeilijkheden in verband met de vaststelling van de
technische specifieke kenmerken ervan. De betrekkingen
van de NMBS met ACEC werden ook aangesneden.

8 december 2010

— De heer Guy Coéme, minister van Verkeer en
Overheidsbedrijven van 1992 tot 1994;

— de heer Elio Di Rupo, minister van Verkeer en
Overheidsbedrijven van 1994 tot 1995;

—de heer Michel Daerden, minister van Verkeer van
1995 tot 1999;

— mevrouw Isabelle Durant, minister van Mobiliteit
en Vervoer van 1999 tot 2003.

De vier bovenvermelde rapporten werden becom-
mentarieerd.

De uitvoering van het eerste beheerscontract en van

het principe van de autonomie werd toegelicht. Het plan
STAR 21, het plan “Objectief 2005” en de erin vervatte
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tion et d’investissements qu’il contient ont été évoqués,
de méme que la distinction essentielle entre les missions
de service public et les activités commerciales. Le
contenu et les priorités du deuxiéme contrat de gestion
et du plan d’investissement 1996-2005 ont également
été exposées. Le contexte financier de I'époque et les
tensions sociales au sein de I'entreprise ferroviaire ont
été rappelés.

La question de I'expertise ferroviaire et de sa concen-
tration au sein de la SNCB a été développée. Les efforts
faits en matiere de suppression de passages a niveau,
de formation du personnel, de culture de la sécurité, de
cadences de travail et d’horaires ont aussi été traitées.

13 décembre 2010

— M. Karel Vinck, administrateur délégué de 2002 a
2004;

— M. Alain Deneef, président du conseil d’adminis-
tration de 2002 a 2004.

Les quatre rapports mentionnés ci-avant ont été
commentés.

Tous les travaux préparatoires et les difficultés
entrainées par la scission de la SNCB en trois sociétés
distinctes ont été évoqués, de méme que le dossier ABX
et les principales décisions prises en matiére de sécurité
sur la période concernée, notamment la décision de
déployer le systtme TBL1+. Ont été développées les
difficultés liées a 'implémentation du systeme ETCS, la
création du Service de Sécurité et d’'Interopérabilité des
Chemins de Fer et de 'Organe d’enquéte et I'importance
de l'interopérabilité. Le développement du RER comme
facteur de risque est souligné.

15 décembre 2010

— M. Jean-Claude Fontinoy, président du conseil
d’administration de la SNCB-Holding de 2005 a
aujourd’hui;

— M. Antoine Colpaert, président du conseil d’'admi-
nistration d’Infrabel de 2005 a 2009;

— Mme Christine Vanderveeren, présidente du
conseil d'administration d’Infrabel de 2009 & aujourd’hui;

— Mme Edmée Degroeve, présidente du conseil
d’administration de la SNCB de 2005 a 2009;
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doelstellingen inzake herstructurering en investeringen
kwamen ter sprake, alsook het essentiéle onderscheid
tussen openbare dienstverlening en commerciéle ac-
tiviteiten. De inhoud en de prioriteiten van het tweede
beheerscontract en van het investeringsplan 1996-
2005 werden eveneens uiteengezet. Er werd herinnerd
aan de toenmalige financiéle context en de sociale
spanningen bij het spoorwegbedrijf.

De vraag naar de expertise op spoorgebied en de
concentratie ervan in de NMBS werd besproken. Voorts
werd ingegaan op de inspanningen inzake de afschaf-
fing van overwegen, de opleiding van het personeel,
de veiligheidscultuur, het werktempo en de werktijden.

13 december 2010

— De heer Karel Vinck, gedelegeerd bestuurder van
2002 tot 2004;

— de heer Alain Deneef, voorzitter van de raad van
bestuur van 2002 tot 2004.

De vier bovenvermelde rapporten werden becom-
mentarieerd.

Alle voorbereidende werkzaamheden en de moeilijk-
heden als gevolg van de opsplitsing van de NMBS in
drie onderscheiden vennootschappen kwamen aan bod,
alsook het ABX-dossier en de belangrijkste veiligheids-
beslissingen tijdens de betrokken periode, met name de
beslissing om het systeem TBL1+ te ontplooien. Verder
werden de moeilijkheden besproken in verband met de
implementatie van het systeem ETCS, de oprichting
van de Dienst Veiligheid en Interoperabiliteit van de
Spoorwegen en van het Onderzoeksorgaan, en het
belang van interoperabiliteit. Er werd gewezen op de
ontwikkeling van het GEN als risicofactor.

15 december 2010
— De heer Jean-Claude Fontinoy, voorzitter van de
raad van bestuur van de NMBS-Holding van 2005 tot

heden;

— de heer Antoine Colpaert, voorzitter van de raad
van bestuur van Infrabel van 2005 tot 2009;

— mevrouw Christine Vanderveeren, voorzitter van
de raad van bestuur van Infrabel van 2009 tot heden;

— mevrouw Edmée Degroeve, voorzitter van de raad
van bestuur van de NMBS van 2005 tot 2009;
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— Mme Laurence Bovy, présidente du Conseil
d’Administration de la SNCB 2009 a aujourd’hui.

Les quatre rapports mentionnés ci-avant ont été
commentés.

Il a été rappelé que la sécurité du rail ne se limite pas
aux systémes de sécurité et aux dispositifs d’aide a la
conduite en relation avec la signalisation. Les différentes
composantes de la chaine de la sécurité ferroviaire ont
été soulignées. Il a été rappelé que le suivi médical des
agents occupant des postes de sécurité est de la plus
haute importance. Le réle de la SNCB-Holding a été
exposé, de méme que la facon dont les dispositions
européennes ont été transposées en droit belge. La
question de la culture de la sécurité au sein du Groupe
SNCB a été évoquée.

20 décembre 2010

— M. Didier Reynders, président du conseil d’admi-
nistration de la SNCB de 1986 a 1991;

— M. Renaat Landuyt, ministre de la Mobilité de
2004 a 2007;

— M. Bruno Tuybens, secrétaire d’Etat aux Entre-
prises publiques de 2005 a 2007.

Les quatre rapports mentionnés ci-avant ont été
commentés.

Le contexte dans lequel les différentes décisions
d’investissements dans les systemes de sécurité
ont été prises a été rappelé. Le rble des différentes
sociétés du groupe SNCB issues de la scission de
I'entreprise de méme que les implications du dévelop-
pement d’'une réglementation européenne en matiére
de sécurité ferroviaire ont été développés. La facon
dont les objectifs en matiere de sécurité sont repris
explicitement dans certains contrats de gestion et pas
dans d’autres a été traitée.

12 janvier 2011

— M. Steven Vanackere, ministre de la fonction
publique, des Entreprises publiques et des Réformes
institutionnelles en 2009.

La commission a également eu l'intention d’entendre
M. Johan Vande Lanotte, ministre des Entreprises
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— mevrouw Laurence Bovy, voorzitter van de raad
van bestuur van de NMBS van 2009 tot heden.

De vier bovenvermelde rapporten werden becom-
mentarieerd.

Er is aan herinnerd dat de spoorwegveiligheid niet
beperkt blijft tot de veiligheidssystemen en tot de sig-
naalgerelateerde besturingssteun. De verschillende
schakels in de spoorwegveiligheidsketen werden toe-
gelicht. Er is gewezen op het primordiale belang van
de medische follow-up van de personeelsleden die
sleutelposten inzake veiligheid bekleden. Er is ingegaan
op de rol van de NMBS-Holding en op de wijze waarop
de Europese bepalingen zijn omgezet in het Belgische
recht. Ook de veiligheidscultuur binnen de NMBS-groep
is aan bod gekomen.

20 december 2010

— De heer Didier Reynders, voorzitter van de raad
van bestuur van de NMBS van 1986 tot 1991;

— de heer Renaat Landuyt, minister van Mobiliteit
van 2004 tot 2007;

— de heer Bruno Tuybens, staatssecretaris voor
Overheidsbedrijven van 2005 tot 2007.

De vier bovenvermelde rapporten werden becom-
mentarieerd.

Er is herinnerd aan de context waarin de verschil-
lende beslissingen met betrekking tot investeringen
in veiligheidssystemen zijn genomen. Er is toelichting
gegeven bij de rol van de verschillende vennootschap-
pen die sinds de opsplitsing van de toenmalige NMBS
samen de NMBS-Groep vormen, alsook bij de gevolgen
van de uitbouw van een Europese regelgeving inzake
spoorwegveiligheid. Voorts werd ingegaan op de vraag
hoe het komt dat de veiligheidsdoelstellingen soms
wél en dan weer niet expliciet in de beheerscontracten
werden opgenomen.

12 januari 2011
— De heer Steven Vanackere, minister van Amb-
tenarenzaken, Overheidsbedrijven en Institutionele

Hervormingen in 2009.

De commissie had ook een hoorzitting gepland met
de heer Johan Vande Lanotte, minister van Overheids-
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publiques entre 2003 et 2005, mais l'audition n'a pu
avoir lieu en raison de la situation politique.

Les quatre rapports mentionnés ci-avant ont été
commentés par M. Vanackere.

Au cours de cette audition ont été évoquées les
actions menées par le ministre lorsqu’il a été en charge
du Groupe SNCB. En ce qui concerne les infrastructures
ferroviaires, ont été entamés le chantier de la liaison
Diabolo avec l'aéroport de Bruxelles-National ainsi
que la mise a quatre voies des principales lignes vers
Bruxelles et ce, dans le cadre du projet RER. Par rapport
a la sécurité du rail, deux plans d’action ont été mis en
ceuvre: le premier avait trait a la prévention du suicide,
le second a la problématique des passages a niveaux.
Il a été rappelé que la problématique de la sécurité fer-
roviaire ne se résume pas a la sécurisation des trains
et systemes ETCS ou a I'équipement de signalisation
mais englobe bien d’autres aspects. Enfin, la question
de la fixation d’objectifs en matiere de sécurité dans les
contrats de gestion a été abordée.

17 janvier 2011

— M. Morten Sondergaard, société des chemins de
fer danoise.

Les spécificités de I'environnement ferroviaire danois
ont été développées. Lhistorique des choix opérés par
les chemins de fer danois en matiere d’infrastructure
ferroviaire, en particulier au niveau de la signalisation, a
été exposé, de méme que les motivations qui ont dicté
les orientations retenues. Des rapprochements avec la
situation belge ont été faits.

2.2. Réunions et auditions a huis clos

La commission s’est également réunie a de nom-
breuses reprises a huis clos pour discuter de I'ordre
des travaux et de l'organisation et de l'orientation de
ses activités.

Le 14 octobre 2010, lors de sa premiére réunion, la
commission a décidé de proposer a la Conférence des
présidents de désigner les trois mémes experts que
lors de la commission précédente et ce, aux mémes
conditions.

En date du 20 octobre 2010, la commission s’est
mise d’accord sur son programme de travail, a adopté
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bedrijven tussen 2003 en 2005. Deze hoorzitting is
evenwel niet kunnen doorgaan omwille van de politieke
toestand.

De vier bovenvermelde rapporten werden becom-
mentarieerd door de heer Vanackere.

Tijdens deze hoorzitting werd het beleid ter sprake
gebracht dat de minister heeft gevoerd toen hij bevoegd
was voor de NMBS-Groep. Wat de spoorweginfrastruc-
tuur betreft, werd een begin gemaakt met het bouw-
project van de Diaboloverbinding naar de luchthaven
van Zaventem en, in het raam van het GEN-project,
met het op vier sporen brengen van de voornaamste
lijnen naar Brussel inzake spoorwegveiligheid werd
uitvoering gegeven aan twee actieplannen: het eerste
betrof de zelfmoordpreventie, het tweede de problema-
tiek van de overwegen. Er werd aan herinnerd dat de
spoorwegveiligheid zich niet beperkt tot het beveiligen
van de treinstellen met het ETCS-systeem of tot de
seinuitrusting, maar tal van andere aspecten omvat. Tot
slot werden de doelstellingen op het vlak van veiligheid
in de beheerscontracten aangesneden.

17 januari 2011

— De heer Morten Sondergaard, Deense spoorweg-
maatschappij.

Er werd stilgestaan bij de specifieke kenmerken van
de Deense spoorwegomgeving. Er werd nader ingegaan
op het traject dat de Deense spoorwegen hebben ge-
volgd bij hun keuzes op het gebied van spoorweginfrac-
tructuur, meer bepaald op het stuk van de seingeving
en op de beweegredenen waardoor de in aanmerking
genomen oriéntaties werden ingegeven. Er werden
dwarsverbanden gelegd met de Belgische situatie.

2.2. Vergaderingen en hoorzittingen met gesloten
deuren

De commissie is herhaaldelijk met gesloten deuren
bijeengekomen om de regeling van de werkzaamheden
alsmede de organisatie en de oriéntatie van haar acti-
viteiten te bespreken.

De commissie heeft op 14 oktober 2010, tijdens haar
eerste vergadering, beslist aan de Conferentie van voor-
zitters voor te stellen de drie zelfde deskundigen aan
te wijzen als voor de vorige commissie, onder dezelfde
voorwaarden.

De commissie is het op 20 oktober 2010 eens
geworden over haar werkprogramma. Ze heeft toen
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son reglement d’ordre intérieur et convenu que chacun
de ses membres recevrait, sur un stick USB, tous les
documents remis dans le cadre des travaux de la com-
mission spéciale de la précédente législature ainsi que
les documents recus apres la dissolution du Parlement
le 6 mai 2010.

Le 25 octobre 2010, la commission a décidé de
procéder a l'audition des responsables politiques et
opérationnels et des présidents des conseils d’admi-
nistration de la SNCB historique et du groupe SNCB,
depuis 1982 jusqu’a 2010. Il a en outre été convenu que
les experts de la commission examinent la politique de
sécurité du rail menée pendant la période 2002-2010 et
rédigent un rapport intermédiaire sur ce sujet.

En date du 27 octobre 2010, il a été décidé que les
comptes rendus intégraux des auditions publiques de
la commission seraient publiés sur le site web de la
Chambre, apres que les différents intervenants aient
eu la possibilité d’apporter des corrections au texte de
leur intervention.

Le 10 novembre 2010, la commission a procédé a
une évaluation des auditions du 8 novembre et a décidé
d’adresser aux sociétés du groupe SNCB une liste de
questions complémentaires. M. Lafontaine, expert de
la commission, a ensuite fait un exposé sur la gestion
de la sécurité dans le secteur ferroviaire.

En date du 22 novembre 2010, la commission a
décidé de soumettre le deuxiéme rapport intermédiaire
des experts aux trois sociétés du groupe SNCB et de
leur demander d’y réagir par écrit. Il a été également
convenu que les CEO des trois sociétés seraient invités
a venir exposer en commission, en janvier 2011, leurs
projets relatifs a la mise en ceuvre de 'TERTMS.

Le 1¢"décembre 2010, la commission a décidé d’invi-
ter un représentant de la société danoise des chemins
de fer a une audition. Les experts ont fait un exposé
sur leur deuxieme rapport intermédiaire, les principes
généraux d’une politique de sécurité et sur un accident
ferroviaire du type de celui de Mons; ils ont ensuite
évoqué la visite de travail chez Infrabel effectuée le
24 novembre, les conséquences du déploiement de
ETCS1 et ETCS2 sur la capacité disponible du réseau
ferroviaire, les grandes lignes de la politique de sécurité
ferroviaire au Danemark et les informations mises a
disposition de la commission par la SNCB.
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ook haar reglement van orde aangenomen en is ook
overeengekomen dat elk commissielid op een usb-
stick alle documenten zou krijgen die tijdens de vorige
zittingsperiode in het kader van de werkzaamheden
van de bijzondere commissie ter hand werden gesteld,
alsmede de documenten die werden ontvangen na de
ontbinding van het Parlement op 6 mei 2010.

De commissie heeft op 25 oktober 2010 beslist hoorzit-
tingen te houden met politieke en leidinggevende gezags-
dragers en met de voorzitters van de raden van bestuur van
de toenmalige NMBS en de NMBS-Groep, van 1982 tot
2010. Voorts werd overeengekomen dat de deskundigen
van de commissie het spoorwegveiligheidsbeleid tijdens
de periode 2002-2010 zouden onderzoeken, en dat ze
daarover een tussentijds rapport zouden opstellen.

Op 27 oktober 2010 werd beslist dat de integrale
verslagen van de openbare hoorzittingen van de com-
missie op de website van de Kamer zouden worden
gepubliceerd, nadat de sprekers de mogelijkheid had-
den gekregen correcties aan te brengen aan de tekst
van hun betoog.

De commissie heeft op 10 november 2010 de hoorzit-
tingen van 8 november geévalueerd en heeft beslist aan
de vennootschappen van de NMBS-Groep een lijst van
bijkomende vragen over te zenden. De heer Lafontaine,
deskundige van de commissie, heeft vervolgens een
uiteenzetting gehouden over het veiligheidsbeheer in
de spoorwegsector.

De commissie heeft op 22 november 2010 beslist
het tweede tussentijds rapport van de deskundigen
voor te leggen aan de drie vennootschappen van de
NMBS-Groep en hun te vragen daarop schriftelijk te
reageren. Tevens werd overeengekomen dat de CEQ’s
van de drie vennootschappen zouden worden verzocht
in januari 2011 hun plannen toe te lichten in verband met
de totstandkoming van de ERTMS.

De commissie heeft op 1 december 2010 beslist
een vertegenwoordiger van de Deense spoorweg-
maatschappij uit te nodigen voor een hoorzitting. De
deskundigen hebben een uiteenzetting gehouden over
hun tweede tussentijds rapport, over de algemene be-
ginselen van een veiligheidsbeleid en over een spoor-
wegongeval van het type zoals in Bergen is gebeurd.
Ze hebben het vervolgens gehad over het werkbezoek
aan Infrabel op 24 november 2010, de gevolgen van
het inzetten van ETCS1 en ETCS2 voor de beschikbare
capaciteit van het spoorwegnet, de krachtlijnen van het
spoorwegveiligheidsbeleid in Denemarken en de inlich-
tingen die de NMBS aan de commissie heeft verstrekt.
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Les experts ont par ailleurs présenté a la commis-
sion, préalablement aux auditions des responsables
politiques et opérationnels par période, les principales
lignes de force et questions en rapport avec chacune
des périodes retenues. Des échanges ont également
eu lieu apres les auditions.

La commission a en outre décidé que l'audition des
CEO des trois sociétés du Groupe SNCB, organisée
sur la base de la décision prise dans sa réunion du
22 novembre, se déroulerait le 18 janvier a huis clos,
chaque invité étant entendu séparément.

Lors de cette audition, les CEO du Groupe SNCB
ont présenté un projet de masterplan concernant le
déploiement de 'ETCS sur le réseau ferroviaire belge.
Les présentations ont révélé une plus grande ambition
en ce qui concerne le déploiement de 'ETCS2. Par ail-
leurs, certains points portant sur le niveau de 'ETCS et
sur les aspects relatifs a la capacité et a I'exploitation ont
éte clarifiés. Enfin, une premiére estimation de I'impact
budgétaire a été réalisée.

2.3. Visites de travail

Le 24 novembre 2010, a eu lieu une visite du site LCI
d’Infrabel & Bruxelles. Au cours de cette visite, les dif-
férentes initiatives prises par I'entreprise en matiére de
sécurité ont été exposées. Les objectifs stratégiques en
matiere de sécurité d’exploitation ont été soulignés, de
méme que le développement d’'une culture de la sécurité
et la révision et amélioration du systeme de gestion de
la sécurité, notamment au travers de I'échange d’infor-
mations sur la Safety Platform.

Le 3 décembre 2010, la commission a effectué une
visite de l'usine d’Alstom Transport a Charleroi, qui
est le centre d’excellence pour le groupe Alstom pour
le nouveau standard de signalisation commune euro-
péenne ERTMS.

Un apercu des différents systémes de protection
automatique des trains et de I'historique de leur dévelop-
pement a été donné. La commission a ensuite visité les
locaux ou sont développés et mis au point les systemes
de sécurité.

Le 3 décembre 2010 également, la commission s’est
ensuite rendue a l'atelier de la SNCB de Salzinnes
pour y voir et se faire expliquer comment l'installation
de systemes de sécurité sur le matériel roulant de la
SNCB est effectuée.
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Alvorens de politiecke en operationele gezagsdragers
van elke periode werden gehoord, hebben de deskundi-
gen voorts aan de commissie de belangrijkste krachtlijnen
en vraagstukken voorgesteld met betrekking tot elk van
de in aanmerking genomen periodes. Na de hoorzittingen
hebben ook gedachtewisselingen plaatsgehad.

Bovendien heeft de commissie beslist dat de hoorzit-
ting met de CEO’s van de drie vennootschappen van
de NMBS-Groep, die werd georganiseerd op grond
van de beslissing die tijdens de vergadering van 22 no-
vember 2010 werd genomen, op 18 januari 2011 zou
plaatsvinden. Die hoorzitting heeft met gesloten deuren
plaatsgevonden en elke spreker is afzonderlijk gehoord.

Tijdens deze hoorzitting stelden de CEQO’s van de
NMBS-Groep een ontwerp van masterplan voor inzake
de ontwikkeling van ETCS op het Belgische spoorweg-
net. Uit de presentaties bleek een grotere ambitie met
betrekking tot de uitrol van ETCS2. Voorts werden een
aantal vragen over het niveau van ETCS, de aspecten
in verband met capaciteit en exploitatie toegelicht. Ten
slotte werd een eerste inschatting van de budgettaire
impact gemaakt.

2.3. Werkbezoeken

Op 24 november 2010 werd een bezoek gebracht
aan de LClI-site van Infrabel in Brussel. Tijdens dat
bezoek werden de diverse initiatieven toegelicht die
de onderneming inzake veiligheid heeft genomen. Er
was ook aandacht voor de strategische doelstellingen
inzake exploitatieveiligheid, de totstandkoming van een
veiligheidscultuur en de herziening en verbetering van
het systeem van veiligheidsbeheer, onder meer via de
uitwisseling van informatie op het Safety Platform.

Op 3 december 2010 heeft de commissie een bezoek
gebracht aan de fabriek van Alstom Transport in Char-
leroi; dat is het expertisecentrum van de Alstom-groep
voor de nieuwe standaard voor gemeenschappelijke
Europese signalisatie ERTMS.

Er werd een overzicht gegeven van de verschillende
systemen voor automatische bescherming van de trei-
nen, alsmede een overzicht van de ontwikkeling ervan.
De commissie heeft vervolgens de lokalen bezocht waar
de veiligheidssystemen worden ontwikkeld en verbeterd.

Nog op 3 december 2010 heeft de commissie de
werkplaats van de NMBS in Salzinnes bezocht. Be-
doeling was te zien hoe de veiligheidssystemen op het
rollend materieel van de NMBS worden geplaatst en
daarover de nodige uitleg te krijgen.
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2.4. Demandes écrites d’informations

En date du 26 octobre 2010, la commission spéciale
a adressé un courrier a la DG Transport et Mobilité de
la Commission européenne afin d’obtenir un relevé de
la mise en ceuvre du systeme ERTMS sur les réseaux
ferroviaires des différents pays européens ainsi qu’une
liste des différents fabricants européens qui offrent le
matériel ERTMS sur le marché.

En date du 5 novembre 2010, la commission s’est
adressée a 'ERA afin de lui confirmer son intérét pour
une étude complémentaire portant sur une comparaison
entre les Etats membres de I'Union européenne en ce
qui concerne la culture de sécurité, les systémes de
sécurité implémentés et la place de la sécurité dans
les contrats de gestion. La commission souhaite aussi
recevoir des informations, entre autres, sur le dévelop-
pement d’indicateurs de sécurité, I'analyse de risque
et la fagon dont les pays européens ont transposé la
réglementation européenne.

Le 9 novembre 2010, un courrier a été adressé au
premier président de la Cour des comptes afin d’envisa-
ger la possibilité que la Cour examine certains contrats
conclus par la SNCB historique et le groupe SNCB
depuis 1982 en matiere d’investissements dans les
infrastructures de sécurité, compte tenu des options
retenues sur le plan technologique. Il a été demandé a
la Cour d’examiner les conditions dans lesquelles ces
marchés ont été attribués et différentes données telles
que les spécifications techniques retenues ou le nombre
d’offres déposées.

En date du 5 novembre, la commission a adressé
une série de questions au SPF Mobilité et Transports
portant notamment sur la place et le fonctionnement du
Service de Sécurité et d’'Interopérabilité des Chemins
de fer. Etait également demandé un relevé des actions
et recommandations menées par le SPF, diverses infor-
mations sur les inspections, les audits et les contréles,....

Le 21 décembre 2010, un courrier a été envoyé aux
trois CEO du groupe SNCB leur demandant de présenter
a la commission un projet de planning par rapport a la
réalisation d’'un masterplan pour la sécurité ferroviaire
en Belgique. Ce plan devrait contenir des éléments rela-
tifs au timing, aux choix technologiques, aux priorités,
aux estimations budgétaires, a la transition de TBL1+
vers ERTMS, a la prise en compte du développement
du RER, ...
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2.4. Schriftelijke vragen om informatie

De bijzondere commissie heeft op 26 oktober
2010 aan het DG Mobiliteit en Vervoer van de Europese
Commissie een brief gericht om een overzicht te ver-
krijgen van de toepassing van het ERTMS-systeem op
de spoorwegnetwerken van de verschillende Europese
landen, alsmede een lijst van de verschillende Europese
fabrikanten die het ERTMS-materiaal aanbieden op de
markt.

De commissie heeft op 5 november 2010 aan het
ERA haar belangstelling bevestigd voor een bijkomend
onderzoek naar een vergelijking tussen de lidstaten
van de Europese Unie inzake de veiligheidscultuur, de
geimplementeerde veiligheidssystemen en de plaats
van de veiligheid in de beheersovereenkomsten. De
commissie wenste ook inlichtingen te verkrijgen over
onder meer de ontwikkeling van veiligheidsindicatoren,
de risicoanalyse en de wijze waarop de Europese landen
de Europese regelgeving hebben omgezet.

Op 9 november 2010 werd een brief gericht aan de
eerste voorzitter van het Rekenhof teneinde de mo-
gelijkheid te overwegen dat het Rekenhof bepaalde
contracten onderzoekt die de toenmalige NMBS en
de NMBS-Groep sinds 1982 hebben gesloten inzake
investeringen in de veiligheidsinfrastructuren, rekening
houdend met de op technologisch vlak gemaakte keu-
zes. Er werd aan het Rekenhof gevraagd na te gaan in
welke omstandigheden die opdrachten werden gegund
en uiteenlopende gegevens te onderzoeken, zoals de
gekozen technische specificaties of het aantal inge-
diende offerten.

De commissie heeft op 5 november 2010 aan de FOD
Mobiliteit en Vervoer een aantal vragen gericht, onder
meer over de plaats en de werking van de Dienst Vei-
ligheid en Interoperabiliteit van de Spoorwegen. Voorts
werd ook een overzicht van de acties en de aanbevelin-
gen van de FOD gevraagd, alsook diverse inlichtingen
over de inspecties, doorlichtingen, controles enzovoort.

Op 21 december 2010 werd aan de drie CEO’s van
de NMBS-Groep een brief gericht waarin hun werd
gevraagd aan de commissie een ontwerpplanning voor
te leggen over de totstandkoming van een masterplan
voor de spoorwegveiligheid in Belgié. Dat plan zou ele-
menten moeten bevatten met betrekking tot het tijdpad,
de technologische keuzes, de prioriteiten, de budget-
taire ramingen, de overgang van TBL1+ naar ERTMS,
de inaanmerkingneming van de ontwikkeling van het
GEN enzovoort.
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DEUXIEME PARTIE

CHRONOLOGIE DES PRINCIPAUX ELEMENTS
RELATIFS AUX SYSTEMES DE SECURITE SUR
LES CHEMINS DE FER BELGES, 1982-2010

1979
— Création par la SNCB d’'un groupe de travalil rail-
train-systéme de transmission

1980
— les ACEC commencent a développer un systeme
de sécurité selon les exigences techniques de la SNCB

1982

— 13 juillet: accident a Aalter

— 16 juillet: examen de I'accident au conseil d’admi-
nistration de la SNCB

— Automne: la SNCB dépose une proposition de
projet aupres des autorités pour le financement du
développement d’'un systeme TBL

— Décembre: la SNCB confie aux ACEC le dévelop-
pement du TBL1

— Décembre: la description technique du TBL1 est
fournie par les ACEC

1983-1986
— Poursuite du développement et essais des pro-
totypes TBL1

1987

— Printemps: premiéres livraisons du TBL1 par les
ACEC et installation des premiers équipements

— Avril: le gouvernement informe la SNCB qu'’il réa-
lisera d'importantes économies, notamment sur le plan
des investissements et du développement

— 4 mai: création d’'un groupe de travail TBL a la
SNCB dans le cadre des économies annoncées

— 9 juin: rapport du groupe de travail TBL

— 16 juillet: le comité de direction décide de suivre
l'avis du groupe de travail TBL et d’installer le TBL1 de
maniéere limitée et étalée dans le temps

— La SNCB commande un appareillage d’essai aux
ACEC dans l'optique du développement d’un systeme
TBL de la seconde génération

1988-1992/3

— Poursuite limitée du déploiement du TBL1 sur
environ 120 motrices et environ 2 000 signaux (6 %
engins moteur; 13 % infrastructure)
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TWEEDE DEEL

CHRONOLOGISCH OVERZICHT VAN DE
BELANGRIJKSTE ELEMENTEN M.B.T.
VEILIGHEIDSSYSTEMEN
OP DE BELGISCHE SPOORWEGEN, 1982-2010

1979
—Oprichting door de NMBS van een werkgroep
spoor-trein-transmissiesysteem

1980
— ACEC start met de ontwikkeling van een veilig-

heidssysteem volgens de technische vereisten van de
NMBS

1982

— 13 juli: ongeval te Aalter

— 16 juli: bespreking van het ongeval op de raad van
bestuur van de NMBS

— Najaar: de NMBS dient bij de overheid een pro-
jectvoorstel in voor de financiering van de ontwikkeling
van een TBL-systeem

— December: de NMBS geeft opdracht aan ACEC
voor de verdere ontwikkeling van TBL1

— December: de technische beschrijving van TBL1
wordt door ACEC aangeleverd

1983-1986
— Verdere ontwikkeling en testen van de prototypes
TBLA1

1987

— Voorjaar: eerste leveringen TBL1 door ACEC en
installatie van de eerste uitrustingen

— April: de regering meldt aan de NMBS dat er zware
besparingen zullen worden doorgevoerd, onder meer
op investeringen en ontwikkeling

— 4 mei: oprichting van een TBL-werkgroep bij de
NMBS in het kader van de aangekondigde besparingen

— 9 juni: rapport van de TBL-werkgroep

— 16 juli: het directiecomité beslist het advies van de
TBL-werkgroep te volgen en TBL1 in beperkte mate en
gespreid in de tijd te installeren

— De NMBS bestelt testapparatuur bij ACEC voor
een TBL-systeem van de tweede generatie

1988-1992/3

— Beperkte verdere uitrol van TBL1 op ca. 120 kracht-
voertuigen en ca. 2 000 seinen (6 % krachtvoertuigen;
13 % infrastructuur)
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1990
— Mai: création d’'un groupe de travail TBL2

1991

— Loi du 21 mars 1991 portant réforme de certaines
entreprises publiques économiques; transformation de
la SNCB en une entreprise publique autonome

— Mars: le groupe de travail TBL2 rend un rapport
contenant une premiére analyse du TBL2/3 et un rapport
des voyages d’étude sur des réseaux étrangers

— 5 aodt: le TBL1 est repris dans le programme
d’'investissement du projet Star 21, avec la mention
que tous les grands axes du réseau seraient équipés
dans le futur

— 10 septembre: 'administrateur délégué de la SNCB
donne son accord pour commander une étude sur le
TBL2/3 aux ACEC

— Automne: site d’essai du TBL2/3 sur le trongon
Ath-Silly

1992

— 31 janvier: le conseil d’administration de la SNCB
examine le projet TBL2/3

— Le plan d’entreprise 1993-1996 prévoit I'introduc-
tion du TBL2/3 sur le réseau classique également

1993

— Septembre: fourniture par les ACEC de l'architec-
ture globale du TBL2/3

— Octobre: un groupe de travail mixte ACEC/SNCB
boucle une étude sur les besoins fonctionnels du TBL2/3

1994

— Septembre: fourniture par les ACEC d’une des-
cription détaillée du TBL2/3

— Possible retard du TBL2

1995

— Mars: intention d’également installer le TBL2/3 sur
le réseau classique

— Septembre: offre d’ACEC relative a 'installation du
TBL2/3 sur un certain nombre de lignes

1996

— 26 janvier: le conseil d’administration de la SNCB
donne son aval a l'offre des ACEC

— Installation du TVM430 sur la ligne a grande
vitesse frontiere francaise — Lembeek

— Plan d’investissement dans lequel TBL2/3 est
repris
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1990
— Mei: oprichting van een TBL2-werkgroep

1991

— Wetvan 21 maart 1991 betreffende de hervorming
van sommige economische overheidsbedrijven; omvor-
ming van de NMBS tot een autonoom overheidsbedrijf

— Maart: de TBL2 werkgroep brengt rapport uit met
een eerste analyse van TBL2/3 en een verslag van
studiereizen aan buitenlandse netten

— 5 augustus: TBL1 wordt opgenomen in het investe-
ringsprogramma van het project Star 21, met vermelding
dat in de toekomst alle grote assen van het net zouden
worden uitgerust

— 10 september: de gedelegeerd bestuurder van de
NMBS geeft toestemming om een studie m.b.t. TBL2/3
te bestellen bij ACEC

— Najaar: proefsite TBL2/3 op het baanvak Aat-Silly

1992

— 31 januari: de raad van bestuur van de NMBS
bespreekt het project TBL2/3

— Ondernemingsplan 1993-1996 voorziet de invoe-
ring van TBL2/3 ook op het klassieke net

1993

— September: oplevering door ACEC van de globale
architectuur van TBL2/3

— Oktober: een gemengde werkgroep ACEC/NMBS
rondt een studie af over de functionele noden van
TBL2/3

1994

— September: oplevering door ACEC van een gede-
tailleerde beschrijving van TBL2/3

— Mogelijke vertraging TBL2

1995

— Maart: intentie om TBL2/3 ook te installeren op
het klassieke net

— September: offerte van ACEC voor installatie van
TBL2/3 op een aantal lijnen

1996

— 26 januari: de raad van bestuur van de NMBS hecht
haar goedkeuring aan de offerte van ACEC

— Installatie van TVM430 op de hogesnelheidslijn
Franse grens — Lembeek

— Investeringsplan waarin TBL2/3 is opgenomen
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1999

— 18 octobre: un rapport mentionne qu’un certain
nombre de motrices équipées du TBL1 sont utilisées sur
des lignes qui ne sont pas équipées de cet appareillage

— 18 octobre: le comité de direction de la SNCB exa-
mine une analyse de la sécurité ferroviaire a la SNCB
avec une attention particuliere pour 'TETCS

— Automne: la SNCB étudie la relation entre le TBL
et 'TETCS (EUROTBL)

— 17 décembre: le conseil d’administration de la
SNCB adopte I'option politique d’introduire 'ETCS

2000

— 28 janvier: le conseil d’administration de la SNCB
approuve les grandes lignes du plan de mise en ceuvre
du GSM-R

— 4 septembre: le comité de direction de la SNCB
examine un nouveau document étoffé concernant le
projet ETCS — EUROTBL

— 5 septembre: le comité restreint approuve le plan
ETCS — EUROTBL étoffé

— 6 septembre: une quantité importante d’équipe-
ments TBL1 s’avere hors d’usage

— 29 septembre: derniere commande de matériel
TBL1 chez Alstom

— Décembre: la SNCB demande des subventions
européennes pour le développement d’interfaces entre
l'appareillage de bord ETCS et les balises TBL

2001

— Mars: premiéres adjudications prévues par la
décision du 5 septembre 2000

— 27 mars: catastrophe de Pécrot

— 29 mars: examen de la sécurité du rail par le
conseil d’administration de la SNCB et décision d’accé-
[érer les investissements

— 23 avril: le comité de direction de la SNCB exa-
mine le dossier de 'ETCS en vue de mettre en ceuvre
la décision du conseil d’administration du 29 mars 2001

— 27 avril: nouvelle décision du conseil d’adminis-
tration de la SNCB, qui charge la direction de prévoir
tous les moyens financiers et humains; le CA ordonne
également de donner la priorité au projet GSM-R a
I’horizon 2007

— 10 juillet: le comité restreint de la SNCB approuve
I'adjudication pour la réalisation de 'TEUROTBLA1

— Juillet: publication des cahiers des charges
EUROTBLI1

— 18 septembre: réception des candidatures EU-
ROTBLA1

2002

— 29 mars: le conseil d’administration de la SNCB
prend connaissance d’un document récapitulant les
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1999

— 18 oktober: een rapport meldt dat een aantal met
TBL1 uitgeruste krachtvoertuigen wordt ingezet op lijnen
die niet met deze apparatuur zijn uitgerust

— 18 oktober: het directiecomité van de NMBS be-
spreekt een analyse van de treinbeveiliging bij de NMBS
met focus op ETCS

— Najaar: de NMBS bestudeert de relatie tussen TBL
en ETCS (EUROTBL)

— 17 december: de raad van bestuur van de NMBS
keurt de beleidsoptie goed om ETCS in te voeren

2000
— 28 januari: de raad van bestuur van de NMBS
keurt de krachtlijnen goed voor de uitbouw van GSM-R

— 4 september: het directiecomité van de NMBS be-
spreekt een meer uitgewerkte planning van het project
ETCS — EUROTBL

— 5 september: het beperkt comité keurt het uitge-
werkte plan ETCS — EUROTBL goed

— 6 september: een belangrijk aantal TBL1-uitustin-
gen blijkt buiten dienst

— 29 september: laatste bestelling van TBL1-mate-
riaal bij Alstom

— December: de NMBS vraagt Europese subsidies
voor de ontwikkeling van interfaces tussen ETCS en TBL

2001

— Maart: eerste aanbestedingen zoals voorzien in
de beslissing van 5 september 2000

— 27 maart: ongeval te Pécrot

— 29 maart: bespreking van de treinbeveiliging door
de raad van bestuur van de NMBS en beslissing om de
investeringen te versnellen

— 23 april: het directiecomité van de NMBS bespreekt
het ETCS-dossier met het oog op de uitvoering van de
beslissing van de raad van bestuur van 29 maart 2001

— 27 april: nieuwe beslissing door de raad van be-
stuur van de NMBS met de opdracht aan de directie
om alle financiéle en menselijke middelen te voorzien;
tevens opdracht om het project GSM-R prioriteit te geven
met horizon 2007

— 10 juli: het beperkt comité van de NMBS keurt de
aanbesteding goed voor de realisatie van EUROTBLA1

— Juli: publicatie van de bestekken EUROTBL1

— 18 september: ontvangst kandidaturen EUROTBL1

2002
— 29 maart: de raad van bestuur van de NMBS
neemt kennis van een document met een overzicht van
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décisions prises aprés Pécrot; la priorité est accordée
a la composante du projet relative au développement
de la fonction d’arrét

— 7 juillet: sélection de trois candidats pour la pré-
paration d’une offre pour 'TEUROTBL1

— 6 septembre: le conseil d’administration de la
SNCB approuve I'adjudication pour I'équipement des
lignes a grande vitesse L3 (Liege — frontiere allemande)
et L4 (Anvers — frontiere néerlandaise) au moyen de
'ETCS de niveau 2

— 13 septembre: premier dépét d’offres relatives a
'EUROTBL1 pour le matériel roulant et ouverture des
négociations

— 16 septembre: désignation d’Independant Safe-
ment Assessor (équipement au sol + de bord) pour
'ETCS

— 1¢°" octobre: le rapport d’évaluation relatif aux
premiéres études déposées au sujet de 'ETCS et de
'EUROTBL est prét

— Mise en service du TBL2/3 sur la ligne a grande
vitesse Louvain — Ans

2003

— 27 mars: deuxieme dépét d’offres relatives a
'EUROTBL1 pour le matériel roulant

— 30 avril: le conseil d’administration de la SNCB
approuve le budget du GSM-R, avec un planning
jusqu’en 2008

— 16 juin: envoi de commandes a des sociétés pour
la construction et 'lhomologation de la série de test de
linfrastructure ETCST

— Juin: création du groupe de travail opérationnel
pour la migration vers 'ETCS

— Novembre: finalisation du plan relatif & 'adaptation
de linfrastructure

— 22 décembre 20083: troisieme dépdt d’offres pour
le matériel roulant EUROTBL

— Cahier des charges EUROCAB (ETCS) en pré-
paration

2004

— La procédure de négociation relative aux offres
concernant le matériel roulant EUROTBL est cléturée

— Directive 2004/49/CE du Parlement européen et
du Conseil du 29 avril 2004 concernant la sécurité des
chemins de fer communautaires et modifiant la directive
95/18/CE du Conseil concernant les licences des entre-
prises ferroviaires, ainsi que la directive 2001/14/CE
concernant la répartition des capacités d’infrastructure
ferroviaire, la tarification de l'infrastructure ferroviaire et
la certification en matiére de sécurité

— 28 mai: le conseil d’'administration attribue le mar-
ché du matériel roulant EUROTBL a Alstom pour I'étude
et le développement de prototypes et la livraison de la
série d’équipements (72V)
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de uitvoering van de beslissingen die genomen waren
na Pécrot; voorrang aan het onderdeel van het project
voor de ontwikkeling van de stopfunctie

— 7 juli: selectie van drie kandidaten voor de opmaak
van een offerte voor EUROTBL1

— 6 september: de raad van bestuur van de NMBS
keurt de aanbesteding voor de uitrusting van de
hogesnelheidslijnen L3 (Luik — Duitse grens) en L4 (Ant-
werpen —Nederlandse grens) met ETCS niveau 2 goed

— 13 september: eerste indiening offertes EUROT-
BL1 rollend materieel en opening onderhandelingen

— 16 september: Aanstelling Independant Safement
Assessor (grond + boorduitrusting) voor ETCS

— 1 oktober: het evaluatierapport over de eerste
ingediende studies m.b.t. ETCS en EUROTBL is klaar

— Ingebruikname van TBL2/3 op de hogesnelheids-
lijn Leuven — Ans

2003

— 27 maart: tweede indiening offertes EUROTBL1
rollend materieel

— 30 april: de raad van bestuur van de NMBS keurt
het budget voor GSM-R goed, met een planning tot 2008

— 16 juni: opdracht verstuurd aan firma’s voor con-
structie en homologatie testserie ETCS1 — infrastructuur

— Juni: oprichting van de operationele werkgroep
voor de migratie naar ETCS

— November: afwerking van het plan voor de aanpas-
sing van de infrastructuur

— 22 december 2003: derde indiening offertes EU-
ROTBL rollend materieel

— Bestek EUROCAB (ETCS) in opmaak

2004

— De onderhandelingsprocedure offertes EUROTBL
rollend materieel wordt afgerond

— Richtlijn 2004/49/EG van het Europees Parlement
en de Raad van 29 april 2004 inzake de veiligheid op
de communautaire spoorwegen en tot wijziging van
richtlijn 95/18/EG vande Raad betreffende de verlening
van vergunningen aan spoorwegondernemingen, en van
richtlijn 2001/14/EG van de raad inzake de toewijzing
van spoorweginfrastructuurcapaciteit en de heffing van
rechten voor het gebruik van spoorweginfrastructuur
alsmede inzake veiligheidscertificering

— 28 mei: de raad van bestuur gunt de opdracht
EURQOTBL rollend materieel aan Alstom voor de studie
en de ontwikkeling van prototypes en de levering van
de serie uitrustingen (72v)
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— 19 juillet: le conseil d'administration examine 'état
de la situation de 'ERTMS sur les lignes a grande
vitesse et sur le réseau classique

— 16 septembre: livraison par Siemens d’un premier
prototype d’infrastructure ETCS1

— 1°" octobre: le conseil d’administration approuve
I’adjudication pour I'achat de 360 équipements
EUROCAB au lieu des 720 prévus antérieurement.
En méme temps, il est décidé d’augmenter de 360 le
nombre de véhicules a équiper de 'TEUROTBL1 (782
au lieu de 422)

— Automne: premiers tests des installations au sol
ETCS

— Novembre: ’Audit interne rédige un rapport sur le
projet ERTMS

2005

— Scission de la SNCB historique en trois entreprises
ferroviaires

— La SNCB et Alstom réalisent une étude sur
'TEUROTBLI1

— Déplacement du centre de gravité vers I'EU-
ROTBL1+

— Avril: premiéres discussions au sein d’Infrabel sur
'TEUROTBL1+

— 14 juin: le groupe de travail ETCS-TBL discute de
la possibilité de TEUROTBL1+

— Juin: livraison par Ansaldo du prototype d’infras-
tructure ETCS1

— 19 juillet: le comité de direction de la SNCB prend
connaissance de la réorientation du projet EUROTBLI1
- EUROTBL1+

— Septembre: le groupe de travail ETCS-TBL exa-
mine I'étude sur 'TEUROTBL1+ et décide de la renvoyer
aux trois comités de direction et conseils d’administra-
tion du groupe SNCB

— 15 octobre: livraison d’un prototype EUROTBL1
(72V)

— Octobre: Infrabel communique que 'ETCS ne sera
installé qu’a un nombre limité d’endroits (la ou I'Europe
exige)

— Novembre: le cahier des charges relatif a 'achat de
2 500 équipements de signalisation ETCS est approuvé
par Infrabel et envoyé a des sociétés (2 décembre)

— 29 novembre: le comité de direction de la SNCB
marque son accord pour équiper les M6 de 'ETCST,
avec EUROTBL1+ intégré

— Automne: préparation du site d’essai de I'EU-
ROTBL1+ a Schaerbeek

— Les premiéres lignes sont équipées du GSM-R

2006

— 23 février: le conseil dadministration de la SNCB dé-
cide d’équiper pour fin 2009, 56 % des signaux du TBL1+;
les autres signaux le seront durant la période 2010-2012.
Le cahier des charges pour 2 500 signaux (voir ci-dessus,
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— 19 juli: de raad van bestuur bespreekt de stand
van zaken van ERTMS op de hogesnelheidslijnen en
op het klassieke net

— 16 september: levering door Siemens van een
eerste prototype ETCS1 — infrastructuur

— 1 oktober: de raad van bestuur keurt de aanbe-
steding goed voor de aankoop van 360 EUROCAB-
uitrustingen in plaats van de eerder voorziene 720.
Tegelijk wordt beslist om het aantal met EUROTBL1 uit
te rusten voertuigen met 360 te verhogen (782 i.p.v. 422)

— Najaar: eerste testen van de baanapparatuur
ETCS

— November: Interne Audit maakt een verslag over
het ERTMS-project

2005

— Opdeling van de historische NMBS in drie spoor-
wegbedrijven

— NMBS en Alstom maken studie over EUROTBLA

— Verschuiving van het zwaartepunt naar EU-
ROTBL1+

— April: eerste gesprekken bij Infrabel over EU-
ROTBL1+

— 14 juni: werkgroep ETCS-TBL bespreekt mogelijk-
heid van EUROTBL1+

— Juni: levering door Ansaldo van prototype ETCS1-
Infrastructuur

— 19 juli: het directiecomité van de NMBS neemt
kennis van de heroriéntering van het project EUROTBL1
— EUROTBL1+

— September: de werkgroep ETCS-TBL bespreekt
studie over EUROTBL1+ en beslist door te verwijzen
naar de drie directiecomité’s en raden van bestuur van
de NMBS-Groep

— 15 oktober: levering van een prototype EUROTBL1
(72v)

— Oktober: communicatie door Infrabel dat ETCS
slechts op een beperkt aantal plaatsen zal worden
geinstalleerd (waar door Europa vereist)

— November: het bestek voor aankoop van 2 500
ETCS seinuitrustingen wordt goedgekeurd door Infrabel
en toegezonden aan firma’s (2 december)

— 29 november: het directiecomité van de NMBS
keurt de uitrusting van de M6 met ETCS1 goed, met
geintegreerde EUROTBL1+

— Najaar: voorbereiding van de EUROTBL1+ testsite
in Schaarbeek

— De eerste lijnen worden uitgerust met GSM-R

2006

— 23 februari: de raad van bestuur van Infrabel beslist
om tegen eind 2009 56 % van de seinen uit te rusten
met TBL1+; de overige seinen in de periode 2010-2012.
Bestek voor 2 500 seinen (zie boven, november 2005)
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novembre 2005) est adapté en ce sens a 4 000 signaux.
Infrabel décide par ailleurs de poursuivre le développement
de 'ETCS selon les exigences européennes.

— 28 février: discussion informelle des décisions
susmentionnées avec la Commission européenne, en
présence de la DG Transport terrestre, dans I'intention
de faire agréer le TBL1+ comme systéme national

— 13 mars: le comité de direction de la SNCB signale
la cl6ture des négociations avec Infrabel sur le passage
d’EUROTBL1 a TBL1+

— 27 mars: des sociétés soumettent des offres en
vue d’équiper les signaux de 'ETCS et du TBL1+

— 30 mars: le conseil d’administration d’Infrabel
approuve le planning détaillé relatif a 'ETCS. Le comité
de direction est chargé d’introduire un plan de migration
vers 'ETCS aupres du SPF Mobilité et Transports.

— 31 mars: la SNCB modifie la commande EU-
ROTBL1 (72V) en EUROTBL1+

— 27 avril: le SPF Mobilité et Transports formule des
observations critiques a I'’égard du plan de migration
vers 'ETCS

— 5 mai: le conseil d’administration de la SNCB
approuve le développement du TBL1+ sur les véhicules,
ainsi que la poursuite de la migration vers 'ETCS

— 12 mai: les sociétés fournissent des offres adap-
tées en vue d’équiper les signaux de 'ETCS et du TBL1+

— Eté: d’autres opérateurs réagissent de fagon plutét
critique ou négative au plan TBL1+

— 22 mai: le conseil d’administration d’Infrabel
approuve lattribution du marché a Siemens pour la
fourniture, l'installation et I'entretien de 4 000 signaux
ETCS1. 3 000 d’entre eux seront équipés du TBL1+ et
1 000, de 'ETCS

— 23 mai: le comité de direction de la SNCB approuve
le mode de passation du marché du TBL1+ a 110V

— 2 juin: le conseil d’administration de la SNCB
approuve le mode de passation du marché du TBL1+
a 110v

— 6 juin: le comité de direction d’Infrabel décide de
renoncer a la demande visant a faire reconnaitre le
TBL1+ comme systéme national

— 21 juin: le cahier des charges pour I'équipement
de véhicules 110V équipés du TBL1+ parait au Moniteur
belge

— 21 aolt: le SSICF formule des remarques critiques
sur le plan TBL1, surtout par rapport a la réglementation
européenne. Il est convenu avec Infrabel d’élaborer les
dossiers nécessaires pour 'Europe

— 28 aodlt: réception des candidats pour le TBL1+
a 110v

— 26 septembre: extension du marché des équipe-
ments TBL1+ 24V
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wordt in die zin aangepast (naar 4 000 seinen). Voorts
beslist Infrabel om ETCS volgens de Europese vereisten
verder te ontwikkelen

— 28 februari: informele bespreking van bovenge-
noemde beslissingen met Europese commissie, in
aanwezigheid van DG Vervoer te Land met de bedoeling
TBL1+ te laten erkennen als nationaal systeem

— 13 maart: het directiecomité van de NMBS meldt
het einde van de onderhandelingen met Infrabel over
de overgang van EUROTBL1 naar TBL1+

— 27 maart: firma’s leveren offertes in m.b.t. uitrusting
seinen met ETCS en TBL1+

— 30 maart: de raad van bestuur van Infrabel keurt
de verder uitgewerkte planning m.b.t. ETCS goed. Het
directiecomité krijgt de opdracht om een migratieplan
naar ETCS in te dienen bij de FOD Mobiliteit en Vervoer.

— 31 maart: NMBS wijzigt order EUROTBL1 (72v)
naar EUROTBL1+

— 27 april: de FOD Mobiliteit en Vervoer levert kriti-
sche bemerkingen op migratieplan ETCS

— 5 mei: de raad van bestuur van de NMBS keurt de
ontwikkeling van TBL1+ op de voertuigen goed, alsook
de verdere migratie naar ETCS

— 12 mei: firma’s leveren aangepaste offertes in m.b.t.
uitrusting seinen met ETCS en TBL1+

— Zomer: andere operatoren reageren eerder kritisch
tot negatief op het plan TBL1+

— 22 mei: de raad van bestuur van Infrabel keurt
de gunning van de opdracht aan Siemens goed, voor
levering, installatie en onderhoud van 4 000 seinen
ETCS1. Daarvan 3 000 TBL1+ uitrustingen en 1 000
ETCS uitrustingen

— 23 mei: het directiecomité van de NMBS keurt
gunningswijze goed voor TBL1+ op 110v

— 2 juni: de raad van bestuur van de NMBS keurt
gunningswijze goed voor TBL1+ op 110v

— 6 juni: het directiecomité van Infrabel beslist om
de vraag om TBL1+ te laten erkennen als nationaal
systeem, te laten vallen

— 21 juni: bestek uitrusting voertuigen 110v met
TBL1+ verschijnt in het Belgisch Staatsblad

— 21 augustus: DVIS formuleert kritische bedenkin-
gen bij het TBL1-plan, vooral vanuit het oogpunt van de
Europese regelgeving. Er worden afspraken gemaakt
met Infrabel om de nodige dossiers op te maken voor
Europa

— 28 augustus: ontvangst kandidaten TBL1+ op 110v

— 26 september: uitbreiding van de opdracht TBL1+
uitrustingen 24v
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— 2 octobre: Infrabel présente aux acteurs des
chemins de fer belges un plan a I'horizon 2022 pour le
déploiement complet de 'ETCS sur le réseau ferroviaire
belge

— 26 octobre: commande d’une étude complémen-
taire et développement des prototypes TBL1+ 24V

— Loi du 19 décembre 2006 relative a la sécurité
d’exploitation ferroviaire

2007

— 16 janvier: le SSICF est désigné comme instance
nationale de sécurité

— Février: le SPF Mobilité et Transports transmet le
plan de migration vers TETCS d’Infrabel a la Commis-
sion européenne

— 27 février: le comité de direction de la SNCB
décide d’installer TETCS sur 60 locomotives T13 et
21 voitures tests 111

— 2 mars: le conseil d’administration de la SNCB
décide d’installer TETCS sur 60 locomotives T13 et
21 voitures tests 111

— 7 mai: commande de 866 équipements de série
TBL1+ (72v + 24v)

— 10 mai: commande d’équipements ETCS sur
60 locomotives T13 et 21 voitures tests 111

— Ao(t: Siemens livre les premiers composants des
équipements de signalisation

— Septembre — décembre: équipement des signaux
d’'une zone test a Bruxelles-Midi (ligne 96)

— Septembre: le SSICF présente le dossier TBL1+
alERA

— Installation du GSM-R en cours a ’horizon 2009
(infrastructure) et 2010 (équipements de bord)

— Octobre: 'ERA approuve linstallation du TBL1+;
impossible d'imposer le TBL1+ aux opérateurs

— 19 décembre: mission d’évaluation du TBL1+
confiée a Belgorall

— Lancement d’études et de travaux sur le terrain
pour I'équipement de 40 nceuds

2008

— Janvier — février: tests d’intégration du TBL1+ sur
le terrain

— 23 avril: la SNCB demande a Belgorail une attes-
tation de conformité pour les composants du TBL1+

— 23 avril: marché public pour le TBL1+ pour 110V

— Jusqu’a octobre: Belgorail certifie les composants
et la méthode de travail du TBL1+

— Juillet: début de l'installation du TBL1+ sur le terrain
(sans mise en service, car pas encore d’homologation)

— 4 juillet: le conseil d’administration de la SNCB
attribue le marché de 'TEUROTBL1+ 110V a Alstom
(étude et développement de prototypes; livraison des
équipements de série; contrat d’entretien)
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— 2 oktober: Infrabel presenteert aan de Belgische
spoorwegactoren een plan met horizon 2022 voor de
volledige uitrol van ETCS op het Belgische spoorwegnet

— 26 oktober: bestelling bijkomende studie en ontwik-
keling prototypes TBL1+ 24v

— Wet van 19 december 2006 betreffende de exploi-
tatieveiligheid van de spoorwegen

2007

— 16 januari: DVIS wordt aangesteld als nationale
veiligheidsinstantie

— Februari: de FOD Mobiliteit en Vervoer maakt het
migratieplan ETCS van Infrabel over aan de Europese
Commissie

— 27 februari: het directiecomité van de NMBS
beslist tot installatie van ETCS op 60 locs T13 en
21 proefrijtuigen 111

— 2 maart: de raad van bestuur van de NMBS
beslist tot installatie van ETCS op 60 locs T13 en
21 proefrijtuigen 111

— 7 mei: bestelling van 866 serie-uitrustingen TBL1+
(72v + 24v)

— 10 mei: bestelling van ETCS op 60 locs T13 en
21 proefrijtuigen 111

— Augustus: Siemens levert eerste componenten
seinuitrustingen

— September — december: uitrusten van de seinen
van een testzone in Brussel-Zuid (lijn 96)

— September: DVIS legt dossier TBL1+ voor aan ERA

— Installatie van GSM-R volop aan de gang met
horizon 2009 (infrastructuur) en 2010 (boordinstallaties)

— Oktober: ERA keurt uitrusting met TBL1+ goed,;
opleggen van TBL1+ aan operatoren is niet mogelijk

— 19 december: opdracht voor de beoordeling van
TBL1+ toegekend aan Belgoralil

— Studies en werkzaamheden op het terrein voor
uitrusting van 40 knooppunten opgestart

2008

— Januari — februari: integratietesten van TBL1+ op
het terrein

— 28 april: aanvraag van de NMBS aan Belgorail
conformiteitsattest voor de bestanddelen van TBL1+

— 28 april: overheidsopdracht voor TBL1+ voor 110v

— Tot oktober: certificatie door Belgorail van compo-
nenten en werkmethode TBL1+

— Juli: start installatie TBL1+ op het terrein (zonder
indienstneming wegens nog geen homologatie)

— 4 juli: de raad van bestuur van de NMBS gunt
opdracht voor EUROTBL1+ 110v aan Alstom (studie en
ontwikkeling van de prototypes; levering van de serie-
uitrustingen; onderhoudscontract)
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— 28 juillet: commande de TEUROTBLI1+ 110V (étude
et développement de prototypes; livraison des équipe-
ments de série; contrat d’entretien)

— 22 aodt: Infrabel publie officiellement les spécifi-
cations techniques du TBL1+

— 14 octobre: le comité de direction d’Infrabel exa-
mine les dates limites pour 'ETCS sur les lignes impo-
sées par I'Europe et les reporte de 2013 a 2015

— 7 novembre; Infrabel introduit une demande de
mise en service des installations au sol du TBL1+ auprés
du SSICF

2009

— 19 janvier: le SSICF accepte le dossier d’homolo-
gation du TBL1+ pour le matériel roulant 110V

— 3 mars: report du planning du TBL1+ (80 % cou-
verture de risque infrastructure) de 2010 a 2011

— 31 janvier: le TBL1+ est mis en service sur la ligne
96 (74 signaux)

— Février — avril: le TBL1+ est testé sur les locomo-
tives et les voitures pilotes

— Printemps: finalisation de I'étude relative au site
d’essai de 'ETCS

— Juin: l'infrastructure ferroviaire est complétement
équipée du GSM-R

— 1¢"septembre: le SSICF accepte le dossier d’homo-
logation du sous-systeme 72V et 24V

— Septembre: homologation intégrée du TBL1+ sur
les voies et a bord

— Septembre: début de l'intégration du TBL1+ dans
les machines

— Directive 2009/149/CE de la Commission euro-
péenne du 27 novembre 2009 modifiant la directive
2004/49/CE du Parlement européen et du Conseil en ce
qui concerne les indicateurs de sécurité communs et les
méthodes communes de calcul du colt des accidents

2010

— 15 février: catastrophe de Buizingen

— 25 février: création d’'une commission spéciale par
la Chambre des représentants (52¢ [égislature)

— 16 mars: annonce d’efforts supplémentaires en
matiere de sécurité aprés concertation tripartite entre
le Groupe SNCB, la ministre des Entreprises publiques
et les organisations reconnues

— 14 octobre: création d'une Commission spéciale
par la Chambre des représentants (53¢ Iégislature)

— 31 décembre: le GSM-R est installé dans tous les
véhicules de la SNCB
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— 28 juli: bestelling van EUROTBL1+ 110v (studie en
ontwikkeling van de prototypes; levering van de serie-
uitrustingen; onderhoudscontract)

— 22 augustus: Infrabel maakt de technische speci-
ficaties van TBL1+ officieel bekend

— 14 oktober: directiecomité van Infrabel bespreekt
de streefdata voor ETCS op de door Europa verplichte
lijnen, en die zijn verschoven van 2013 naar 2015

— 7 november: Infrabel dient aanvraag tot ingebruik-
name van de grondinstallaties TBL1+ in bij DVIS

2009

— 19 januari: DVIS aanvaardt het homologatiedossier
TBL1+ voor rollend materiaal 110V

— 3 maart verschuiving van de planning van TBL1+
(80 % risicodekking infrastructuur)) van 2010 naar 2011

— 31 januari: TBL1+ wordt in dienst gesteld op lijn
96 (74 seinen)

— Februari-april: testen met TBL1+ in locomotief en
stuurrijtuig

— Voorjaar: studie testsite ETCS afgewerkt

— Juni: de spoorweginfrastructuur is volledig uitge-
rust met GSM-R

— 1 september: DVIS aanvaardt het homologatiedos-
sier subsysteem 72v en 24v

— September: geintegreerde homologatie van TBL1+
op het spoor en aan boord

— September: begin inbouw TBL1+ in de machines

— Richtlijn 2009/149/EG van de Europese Com-
missie van 27 november 2009 tot wijziging van richtlijn
2004/49/EG van het Europees Parlement en de Raad,
wat betreft gemeenschappelijke veiligheidsindicatoren
en gemeenschappelijke methoden voor de berekening
van de kosten van ongevallen

2010

— 15 februari: ongeval te Buizingen

— 25 februari: oprichting van een bijzondere com-
missie door de Kamer van volksvertegenwoordigers
(zittingsperiode 52)

— 16 maart: aankondiging extra veiligheidsinspan-
ningen na tripartiet overleg tussen de NMBS-Groep,
de minister van Overheidsbedrijven en de erkende
organisaties

— 14 oktober: oprichting van een bijzondere Com-
missie door de Kamer van volksvertegenwoordigers
(zittingsperiode 53)

— 31 december: GSM-R geinstalleerd in alle voer-
tuigen van de NMBS
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TROISIEME PARTIE
LES RAPPORTS D’EXPERTISE

Dans le cadre de ses travaux (52¢ et 53¢ |égisla-
tures), la commission spéciale a demandé a la Cour
des comptes et a 'European Railway Agency (ERA)
de bien vouloir étudier certains thémes particuliers de
fagon approfondie. Ces demandes ont donné lieu a la
rédaction de deux rapports.

Les experts de la commission spéciale ont par ailleurs
rédigé en cours de travaux deux rapports d’analyse.

Ces quatre documents, qui ont orienté une partie
importante des travaux de la commission, sont repris
en annexe:

— Le rapport de la Cour des comptes: “Sécurité ferro-
viaire: Contribution de la Cour des comptes a I'examen
parlementaire des conditions de sécurité du rail” peut
étre consulté sur le site de de la Cour des comptes, via le
lien: http://www.ccrek.be/docs/Reports/2010/2010_34_
NMBS_FR.pdf. Il est repris dans 'annexe I.

— Le rapport de ERA: “Evaluation de I'instance de
sécurité et de 'organe d’enquéte en Belgique” peut étre
consulté sur le site de 'ERA, via le lien: http:/www.era.
europa.eu/Document-Register/Documents/assess-
ment-of-NSA-and-NIB-activities-in-Belgium-FR.pdf. Il
est repris dans l'annexe |l

— Le premier rapport des experts: “La sécurité ferro-
viaire en Belgique: De la technologie a une culture de la
sécurité intégrale” est repris dans I'annexe .

— Le deuxiéme rapport des experts de la commission
spéciale: “La sécurité ferroviaire en Belgique: analyse du
développement des systéemes de sécurité 1999-2010”
est repris dans 'annexe IV.
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DERDE DEEL
DE EXPERTISERAPPORTEN

De bijzondere commissie heeft in het raam van haar
werkzaamheden (525 en 53 zittingsperiodes) aan het
Rekenhof en aan het European Railway Agency (ERA)
gevraagd bepaalde specifieke onderwerpen grondig te
onderzoeken. Een en ander is uitgemond in de redactie
van twee rapporten.

Voorts hebben de experts van de bijzondere commis-
sie tijdens de werkzaamheden twee analyserapporten
opgesteld.

Die vier documenten, die de richting van een aanzien-
lijke gedeelte van de werkzaamheden van de commissie
hebben bepaald, gaan als bijlage:

— Het rapport van het Rekenhof: “Spoorwegveilig-
heid: Bijdrage van het Rekenhof aan het parlementair
onderzoek van de voorwaarden van de spoorweg-
veiligheid” kan worden geraadpleegd op de site van
het Rekenhof, via de link: http://www.ccrek.be/docs/
Reports/2010/2010_34_NMBS_NL.pdf. Het gaat als
bijlage I.

— Het rapport van het ERA: “Beoordeling van de
activiteiten van de nationale veiligheidsinstantie en het
nationaal onderzoeks-orgaan in Belgié “kan worden
geraadpleegd op de site van het ERA, via de volgende
link: http://www.era.europa.eu/Document-Register/
Documents/assessment-of-NSA-and-NIB-activities-in-
Belgium-NL.pdf. Het is opgenomen in bijlage II.

— Het eerste rapport van de experts: “Spoorwegvei-
ligheid in Belgié. Van technologie naar een integrale
veiligheidscultuur “is opgenomen in bijlage Ill.

— Het tweede rapport van de experts van de bij-
zondere commissie: “Spoorwegveiligheid in Belgié.
Analyse van de ontwikkeling van veiligheidssystemen
1999-2010” gaat als bijlage IV.

KAMER * 2e ZITTING VAN DE 53e ZITTINGSPERIODE



68 poc 53 0444/002

CHAMBRE * 2e SESSION DE LA 53e LEGISLATURE 2010 pok! KAMER ¢ 2e ZITTING VAN DE 53e ZITTINGSPERIODE



poc 53 0444/002

QUATRIEME PARTIE
ANALYSE THEMATIQUE

|.— LINSTALLATION DE SYSTEMES DE
SECURISATION DU TRAFIC FERROVIAIRE,
1982-2010

1. Hypothéses et constatations

Dans leurs deux rapports intermédiaires’, les experts
ont étudié le développement de la sécurisation du trafic
ferroviaire pendant la période 1982-2010. lls ont analysé
dans ce cadre le développement et l'installation du TBLA1,
du TBL2/3 etde 'ETCS (divers niveaux) et du TBL1+, ainsi
que les principales décisions qui ont été prises a ce sujet.
La conclusion générale était qu'en Belgique, peu d’appa-
reillages ont été installés sur le terrain jusqu’en 2009. Il est
apparu par la suite que I'appareillage TBL1, effectivement
installé, navait pas toujours été maintenu en bon état.

Dans le présent chapitre, nous examinerons com-
ment ces constatations ont été traitées pendant les
auditions. Dans les deux rapports intermédiaires, une
série de questions sont en effet restées sans réponse.
Nous reprendrons également des éléments pertinents
recueillis lors des auditions organisées au printemps
2010. Outre une série d’auditions sur la problématique
globale, la commission spéciale a organisé une série
d’“auditions historiques”. Lobjectif de ces auditions,
qui ont permis d’entendre les principaux acteurs de
la période 1982-2010, était de mieux comprendre les
décisions, processus, déclarations et causes sous-
jacentes. Lanalyse est limitée a la discussion sur les
constatations ou les questions toujours ouvertes des
experts et — dans une moindre mesure — de la Cour
des comptes, et vérifie si des éléments neufs et perti-
nents ont été apportés.

Les “auditions historiques” organisées a partir du
1¢" décembre 2010 ont été préparées de la maniere
suivante: tous les témoins recevaient préalablement les
rapports, ainsi qu’une série de questions préparées en
commission. Le but de cette méthode de travail était
de se concentrer suffisamment sur les discussions et
de donner aux témoins la possibilité de se préparer
aux questions. Ces questions sont reprises en annexe.

' LAFONTAINE P., VAN DER HERTEN B. et VAN DE VOORDE
E., La sécurité ferroviaire en Belgique. De la technologie a une
culture de la sécurité intégrale, Rapport intermédiaire présenté
ala Chambre des représentants, 5 octobre 2010. LAFONTAINE
P., VAN DER HERTEN B. et VAN DE VOORDE E., La sécurité
ferroviaire en Belgique. Analyse du développement des sys-
témes de sécurité 1999-2010, Deuxiéme rapport intermédiaire
présenté a la Chambre des représentants, 16 novembre 2010.
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VIERDE DEEL
THEMATISCHE ANALYSE

|. — DE INSTALLATIE VAN SYSTEMEN VOOR DE
BEVEILIGING VAN HET TREINVERKEER,
1982-2010

1. Hypothesen en vaststellingen

In hun beide tussentijdse rapporten' bestudeerden
de experts de ontwikkeling van de beveiliging van het
treinverkeer tijdens de periode 1982-2010. Zij bestudeer-
den daarbij de ontwikkeling en de installatie van TBLA1,
TBL2/3, ETCS (diverse niveau’s) en TBL1+, alsmede de
belangrijkste beslissingen die hierover werden geno-
men. De algemene conclusie was dat in Belgié tot 2009
op het terrein amper apparatuur werd geinstalleerd.
Voorts bleek dat de TBL1-apparatuur die effectief werd
geplaatst, niet altijd in goede staat werd gehouden.

In dit hoofdstuk gaan we na hoe deze vaststellingen
tijdens de hoorzittingen werden behandeld. In de beide
tussentijdse rapporten bleef een aantal vragen immers
onbeantwoord. Ook relevante elementen uit de hoor-
zittingen van het voorjaar van 2010 worden opgeno-
men. Naast een aantal hoorzittingen over de globale
problematiek, organiseerde de bijzondere commissie
een aantal “historische hoorzittingen”. Doelstelling van
deze sessies met belangrijke actoren uit de periode
1982-2010 was, meer inzicht te krijgen in beslissingen,
processen, verklaringen en achterliggende oorzaken.
De analyse wordt beperkt tot discussie over de vaststel-
lingen of openstaande vragen van de experts en — in
mindere mate — van het Rekenhof, en gaat na of nieuwe
en relevante elementen werden aangebracht.

De “historische hoorzittingen” die gehouden werden
vanaf 1 december 2010, werden als volgt voorbereid:
alle getuigen ontvingen op voorhand de rapporten met
daarbij een aantal vragen die binnen de commissie
waren voorbereid. Bedoeling van deze werkwijze was,
het gesprek tijdens de hoorzitting voldoende focus te
verlenen en de getuigen de kans te geven om zich op
de vragen voor te bereiden. Deze vragen worden als
bijlage opgenomen.

' LAFONTAINE P., VAN DER HERTEN B. en VAN DE VOORDE
E., Spoorwegveiligheid in Belgié. Van technologie naar een
integrale veiligheidscultuur, Tussentijds rapport aangeboden
aan de Kamer van Volksvertegenwoordigers, 5 oktober 2010.
LAFONTAINE P., VAN DER HERTEN B. et VAN DE VOORDE
E., Spoorwegveiligheid in Belgié. Analyse van de ontwikkeling
van veiligheidssystemen 1999-2010, Tweede tussentijds rap-
port aangeboden aan de Kamer van Volksvertegenwoordigers,
16 november 2010.
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Avant de passer a la discussion, on trouvera ci-
dessous un résumé des hypothéses et constatations les
plus importantes issues des rapports intermédiaires des
experts. A cet égard, nous nous limitons aux dévelop-
pements technologiques et a l'installation d’équipements
sur le terrain. D’autres aspects, tels que la politique
industrielle, sont traités dans les chapitres concernés.

— La sécurisation des trains ne s’est pas améliorée
de maniére significative entre 1982 et 2009.

— Pendant toute cette période, la SNCB (le groupe
SNCB) était consciente (conscient) de la problématique.

— La SNCB connaissait la situation sur le plan de la
sécurisation des trains a I'étranger et était par consé-
quent consciente du retard (croissant) accusé par le
réseau ferroviaire belge.

— La SNCB n’a guére étudié les systemes étrangers.

— A différents moments, des projets ont été élabo-
rés et des moyens ont été prévus, ce qui a conduit au
développement de systemes, mais guére ou pas du tout
a une installation sur le terrain.

— |l semble que la SNCB ait a chaque fois voulu
développer de tres bons systemes (y compris en com-
paraison avec I'étranger), mais qu’en méme temps, elle
n‘ait pas réussi a effectuer des réalisations concrétes.

— Le développement du TBL2/3 a accusé un retard
important. C’est une des raisons pour lesquelles la
SNCB a été obligée en 1996 d’installer le systeme
francais TVM430 sur la ligne a grande vitesse frontiére
francaise — Lembeek;

— Le TBL1 n’a été installé que sur une partie limitée
du réseau; le TBL2/3 uniquement sur la ligne a grande
vitesse Louvain — Ans.

— Le développement de ces systéemes a pris énor-
mément de temps, alors que le niveau de sécurité ne
s’améliorait pas dans l'intervalle. Au contraire, celui-ci
arégresse sous l'effet de I'évolution du trafic ferroviaire.

— Le constat précédent peut indiquer une absence
de guidance de la part de la haute direction. Des déci-
sions et des plans d’action clairs ont rarement été éla-
borés. Il était davantage question de politique rétroactive
que proactive.

— En acquérant un systéme opérationnel sur le
marché étranger, la SNCB serait parvenue a augmenter
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Alvorens tot de bespreking over te gaan, volgt hieron-
der een samenvatting van de belangrijkste hypothesen
en vaststellingen uit de tussentijdse rapporten van de
experts. We beperken ons hierbij tot de technologische
ontwikkelingen en de installatie van apparatuur op het
terrein. Andere aspecten, zoals het industriéle beleid,
worden behandeld in de betreffende hoofdstukken.

— De treinbeveiliging verbeterde niet significant in
de periode 1982-2009.

— De NMBS(-Groep) was zich al die tijd bewust van
de problematiek.

— De NMBS kende de situatie op het vlak van de
treinbeveiliging in het buitenland en was zich derhalve
bewust van de (toenemende) achterstand van het Bel-
gische spoorwegnet.

— De NMBS voerde amper studies door van buiten-
landse systemen.

— Er werden op verschillende momenten plannen
gemaakt en middelen voorzien. Dit leidde tot de ontwik-
keling van systemen, maar niet of amper tot installatie
op het terrein.

— Het lijkt er op dat de NMBS keer op keer zeer
goede systemen wilde ontwikkelen (ook in vergelijking
met het buitenland), maar er tegelijk niet in slaagde
concrete realisaties neer te zetten.

— De ontwikkeling van TBL2/3 liep grote vertraging
op. Dit is een van de redenen waarom de NMBS was
in 1996 verplicht het Franse systeem TVM430 te instal-
leren op de hst-lijn Franse grens — Lembeek;

— TBL1 werd slechts op een beperkt gedeelte van
het netwerk geinstalleerd; TBL2/3 enkel op de hst-lijn
Leuven — Ans.

— De ontwikkeling van deze systemen nam zeer
veel tijd in beslag, terwijl intussen het veiligheidspeil
niet verbeterde. Integendeel, het veiligheidsniveau
ging achteruit onder invloed van de ontwikkeling van
het treinverkeer.

— De voorgaande vaststelling kan wijzen op een
gebrek aan aansturing vanuit het topmanagement.
Duidelijke beslissingen en actieplannen werden zelden
opgemaakt. Er was eerder sprake van een retroactief
beleid, niet van een proactief beleid.

— Door de aankoop van een operationeel systeem
op de buitenlandse markt, zou de NMBS erin geslaagd
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significativement le niveau de sécurité sur le terrain des
la fin des années quatre-vingt. Dans le méme temps, on
aurait pu, au cours des années qui ont suivi, accroitre la
performance d’un tel systeme en effectuant des mises
a jour technologiques et anticiper ainsi I'évolution du
risque en matiére de sécurité.

— En 1999, la SNCB a reconnu implicitement que
ses propres programmes de développement basés sur
la technologie TBL n‘avaient pas d’avenir a la lumiére
des normes européennes ETCS.

— La conséquence de tout ceci est que sur la période
étudiée de plus de vingt cinqg ans — mais en réalité
depuis la Seconde Guerre mondiale — aucune avancée
significative n’a été enregistrée en matiére de sécurisa-
tion des trains. Au contraire, le niveau de sécurité des
chemins de fer belges a chuté: a équipement de sécu-
rité égal, l'intensité du trafic et la vitesse des trains ont
augmenté, le nombre de voyageurs a progressé dans
des proportions considérables.

— Une réelle amélioration n’est intervenue qu’avec
l'installation du TBL1+, a partir de 2009.

—lly ades indications selon lesquelles les processus
permettant d’accroitre la sécurité n'ont pas été suffi-
samment développés et — surtout — qu’ils prennent
trop de temps.

— Iy ades indications selon lesquelles la collabora-
tion entre la gestion de l'infrastructure et la gestion du
matériel roulant était insuffisante.

— Au sein de la SNCB, quelques études techniques
détaillées ont été réalisées dans le cadre de la politique
d’'investissement ou a l'occasion de développements
technologiques. Ces études ont été inscrites a 'ordre
du jour de plusieurs organes de gestion. On trouve
cependant peu ou pas de traces d’'un débat plus appro-
fondi sur la politique de sécurité dans les rapports de
ces organes.

— Le Groupe SNCB dispose de trop peu de docu-
mentation ou d’archives structurées pour pouvoir docu-
menter et analyser la politique.

— En 1999, la SNCB a eu le bon réflexe: les grands
problemes liés au développement du TBL2/3, combinés
a la nécessaire évolution vers un systeme européen
interopérable de sécurité ferroviaire, ont conduit au
choix stratégique d’équiper de 'ETCS I'ensemble du
réseau ferroviaire belge. Si 'on ajoute a cela le fait que
la Belgique avait accumulé un retard énorme au niveau
de 'ATP, cela a débouché sur la question de savoir
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zijn om vanaf het einde van de jaren tachtig op het
terrein een significante verhoging van het veiligheidspeil
te hebben kunnen realiseren. Tegelijk zou men er tijdens
de volgende jaren in geslaagd zijn om een dergelijk
systeem via technologische updates in performantie te
laten toenemen, om zo in te spelen op de ontwikkeling
van het veiligheidsrisico.

— In 1999 erkende de NMBS impliciet dat de ei-
gen ontwikkelingsprogramma’s op basis van de TBL-
technologie geen toekomst hadden in het licht van de
Europese ETCS-standaarden.

— Dit alles had tot gevolg dat over de bestudeerde
periode van meer dan vijfentwintig jaar — maar in de
feiten sinds de Tweede Wereldoorlog — geen signi-
ficante vooruitgang werd geboekt op het vlak van de
treinbeveiliging. Integendeel, het veiligheidsniveau van
de spoorwegen in Belgié daalde: bij een gelijke veilig-
heidsuitrusting steeg de intensiteit van het treinverkeer,
verhoogde de snelheid van de treinen, nam het aantal
reizigers in belangrijke mate toe.

— Een reéle verbetering kwam er maar met de instal-
latie van TBL1+, vanaf 2009.

— Er zijn indicaties dat de processen die kunnen lei-
den tot de verhoging van de veiligheid, onvoldoende zijn
uitgewerkt en — vooral — te veel tijd in beslag nemen.

— Er zijn indicaties dat er onvoldoende samenwer-
king was tussen het beheer van de infrastructuur en het
beheer van het rollend materieel.

— Binnen de NMBS werden, in het kader van het in-
vesteringsbeleid of naar aanleiding van technologische
ontwikkelingen, enkele uitgebreide technische studies
gemaakt. Die werden in de verschillende managemen-
torganen geagendeerd. Van een meer uitgebreid debat
over het veiligheidsbeleid zijn evenwel weinig tot geen
sporen aanwezig in de verslaggeving.

— De NMBS-Groep beschikt te weinig over een
gestructureerde documentatie of archief om het beleid
te documenteren en te analyseren.

— In 1999 vertoonde de NMBS een juiste reflex:
de grote problemen met de ontwikkeling van TBL2/3,
gecombineerd met de noodzakelijke ontwikkeling naar
een interoperabel Europees systeem voor treinbeveili-
ging, leidde tot de strategische keuze om het volledige
Belgische spoorwegnet uit te rusten met ETCS. In com-
binatie met het feit dat Belgié op het viak van ATP een
enorme achterstand had opgebouwd, leidde dit tot de
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comment la SNCB pourrait combiner le développement,
par ses propres soins, du TBL avec les éléments de
'ETCS qui étaient commercialement disponibles ou qui
allaient arriver prochainement sur le marché.

A cet égard, un facteur important n'était pas suffisam-
ment pris en compte, a savoir la longueur du délai qui
serait nécessaire pour le développement de 'ETCS et
de TEUROTBL. Les premiers plannings, qui s’'étalaient
jusque 2010-2012, étaient peu détaillés et basés sur une
série d'inconnues, comme la poursuite du développe-
ment des appareils de bord ETCS.

— En 2002, la SNCB a décidé d’accorder la priorité
au développement de la fonction d’arrét, avec installation
sur les engins entre 2004 et 2008. Ce changement de
cap a été confirmé a 'automne 2004, lorsque le conseil
d’administration a décidé de limiter le nombre d’équipe-
ments de bord ETCS et d’étendre 'achat ’'EUROTBLI1.

— Il semble qu’en 2005, 'ensemble du plan ETCS de
la SNCB se trouvait dans une impasse. Non seulement
le développement de 'ETCS lui-méme (retard au niveau
international dans le développement et ’lhomologation),
mais aussi la réalisation ’EUROTBL n’avangaient pas.

— Cela a conduit a un nouveau choix pour le déve-
loppement et le déploiement du TBL1+ en 2006.

— TBL1+ semblait répondre a I'exigence de parvenir
rapidement a une augmentation significative du niveau
de sécurité. En ce sens, la décision d’instaurer rapide-
ment TBL1+ représentait une rupture par rapport a un
quart de siecle de politique indécise et hésitante: une
politique sans décisions (1982-1999) et une politique
ou les décisions n’étaient pas exécutées de maniere
adéquate (1999-2005).

— Durant la totalité de la période prise en considéra-
tion, le dossier présente deux tendances parfois contra-
dictoires: la nécessité de développer et de déployer
rapidement 'ETCS sur 'ensemble du réseau ferroviaire
belge, d’une part, et celle de trouver une réponse rapide
au risque trop élevé existant, d’autre part. Il n’a été mis
un terme a cette dualité, qui semblait paralysante, qu’en
2005, lorsqu’il a été décidé d’opter radicalement pour un
accroissement rapide du niveau de sécurité.

Dans l'analyse qui suit, nous commencerons par por-
ter notre attention sur un certain nombre de moments
ou périodes charnieres: 1982, 1987, 1991, 1999-2001,
2004-2006, 2010.
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vraag hoe de NMBS de eigen ontwikkeling van TBL zou
kunnen combineren met de onderdelen van ETCS die
commercieel beschikbaar waren of binnen afzienbare
tijd op de markt zouden komen.

— Eén belangrijke factor kwam daarbij te weinig aan
bod, met name de lange tijd die nodig zou zijn voor de
ontwikkeling van ETCS en EUROTBL. De eerste plan-
ningen, die reikten tot 2010-2012, waren weinig gedetail-
leerd en gebaseerd op een aantal onbekenden, zoals
de verdere ontwikkeling van de ETCS-boordapparatuur.

—In 2002 besliste de NMBS dat voorrang zou worden
gegeven aan de ontwikkeling van de stopfunctie, met
installatie op de voertuigen tussen 2004 en 2008. Deze
koerswijziging werd verder bevestigd in de herfst van
2004, toen de raad van bestuur besliste om het aantal
ETCS boorduitrustingen te beperken en de aankoop
van EUROTBL1 uit te breiden.

— Het lijkt er op dat het volledige ETCS-plan van de
NMBS in 2005 in het slop zat. Niet alleen de ontwikke-
ling van ETCS zelf (vertraging op internationaal niveau
in ontwikkeling en homologatie), maar ook de realisatie
van EUROTBL stokte.

— Dit leidde tot een nieuwe keuze voor de ontwikke-
ling en uitrol van TBL1+ in 2006.

— TBL1+ leek tegemoet te komen aan de eis om op
korte termijn te komen tot een significante verhoging van
het veiligheidsniveau. In die zin vormde de beslissing om
TBL1+ snel in te voeren, een breuk met een kwarteeuw
onbeslist en twijfelend beleid: een beleid zonder beslis-
singen (1982-1999) en een beleid waar beslissingen niet
adequaat werden uitgevoerd (1999-2005).

— Gedurende de hele periode geeft het dossier blijk
van twee soms tegenstrijdige tendensen: aan de ene
kant een behoefte aan een snelle ontwikkeling en uitrol
van ETCS op het volledige Belgische spoorwegnet, aan
de andere kant de nood om snel een antwoord te vin-
den op het bestaande te hoge risico. Deze dualiteit, die
verlammend leek te werken, werd slechts doorbroken in
2005 toen een radicale keuze voor een snelle toename
van het veiligheidsniveau werd genomen.

In de hierna volgende analyse zullen we in de eerste
plaats inzoomen op een aantal scharniermomenten of
—periodes: 1982, 1987, 1991, 1999-2001, 2004-2006,
2010.
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2. Traitement du théme pendant les auditions

2.1. 1982

Dans son exposé?, M. Herman De Croo a donné un
apercu des premieres réactions a l'accident d’Aalter.
Il a confirmé dans une large mesure les constats des
experts a propos de cette période. Il a mis 'accent sur
le fait que le gouvernement avait libéré 755 millions BEF
pour le développement du TBL1, soit prés de la moitié
du montant estimé pour équiper 'ensemble du réseau.
Son déploiement était prévu sur une période de 10 ans.
M. De Croo a constaté a cet égard que ce projet n‘avait,
au début des années nonante, débouché que sur une
réalisation tres limitée sur le terrain.

Lorateur a par ailleurs indiqué qu’une enquéte inter-
nationale sur les systemes de sécurité ferroviaire avait
éte effectuée en 1982. Dans la pratique, il s’agissait
d’'une comparaison limitée des principes de la sécu-
rité ferroviaire dans les pays voisins. Cela concernait
directement la SNCB dés lors que les véhicules roulant
sur les réseaux étrangers devaient étre équipés des
systémes de ces pays.*

2.2. 1987

M. Herman De Croo était moins bien documenté sur
la décision de 1987 de freiner le projet TBL1 et de ne
pas libérer de nouveaux budgets pour la poursuite du
déploiement de ce systeme. Il n’a pu donner de plus
amples informations sur cette période.*

Cela a soulevé des questions supplémentaires de la
part de la commission spéciale.® A la question de savoir
s’il avait autorisé une diminution des investissements
en matiere de sécurité, 'orateur a déclaré qu’il n‘aurait
jamais accepté une telle politique. ©

M. Honoré Paelinck, qui fut administrateur délégué
de la SNCB pendant quelques mois en 1987, a déclaré
qu'’il avait, durant cette courte période, d’autres priori-
tés que la sécurité, notamment l'analyse de la difficile
situation financiére de la SNCB.” Lorateur a esquissé,
d’une fagon générale, une image particulierement pro-

2 Compte rendu de I'audition du 1¢ décembre 2010, p. 12.

3 Compte rendu de l'audition du 1°° décembre 2010, p. 13.
Systéemes de controle de la marche des trains et d’arrét
automatique de la SNCB et des réseaux voisings SNCF — D.B.
et N.S. Document transmis au ministre par la SNCB avec lettre
d’accompagnement du 18 aolt 1982.

Compte rendu de I'audition du 1¢" décembre 2010, p. 15.
Compte rendu de I'audition du 1°" décembre 2010, p. 16-18.
Compte rendu de I'audition du 1¢" décembre 2010, p. 19.
Compte rendu de I'audition du 1¢" décembre 2010, p. 5-6.
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2. Behandeling van het thema tijdens de
hoorzittingen

2.1. 1982

De heer Herman De Croo gaf in zijn uiteenzetting?
een overzicht van de eerste reacties op het ongeval in
Aalter. Hij bevestigde in grote mate de bevindingen van
de experts over deze periode. Hij legde de nadruk op
het gegeven dat door de regering 755 miljoen BEF werd
vrijgemaakt voor de ontwikkeling van TBL1, ongeveer
de helft van het geschatte bedrag voor de uitrusting
van het volledige netwerk. De uitrol was voorzien over
een periode van tien jaar. Hij stelde daarbij vast dat dit
project, in het begin van de jaren negentig, maar tot
een zeer beperkte realisatie op het terrein had geleid.

De spreker gaf voorts aan dat in 1982 een interna-
tionaal onderzoek werd uitgevoerd naar treinbeveili-
gingssystemen. In de praktijk ging het om een beperkte
vergelijking van de principes van de treinbeveiliging in
de buurlanden. De NMBS had hiermee te maken, omdat
de voertuigen die op de buitenlandse netten reden, met
de systemen van deze landen moesten zijn uitgerust.®

2.2. 1987

De heer Herman De Croo was minder goed gedocu-
menteerd over de de beslissing van 1987, om TBL1 af te
remmen en geen nieuwe budgetten vrij te maken voor
de verdere uitrol van het systeem. Hij kon geen verdere
informatie geven over deze periode.*

Dit leidde tot bijkomende vragen van de bijzondere
commissie.® De spreker stelde, op de vraag of hij een
vermindering van de investeringen in veiligheid zou
hebben toegestaan, dat hij dit politiek nooit zou hebben
geaccepteerd.®

De heer Honoré Paelinck, die in 1987 gedurende
enkele maanden gedelegeerd bestuurder was van de
NMBS, stelde dat hij in deze korte periode andere pri-
oriteiten had dan de veiligheid, onder meer de analyse
van de moeilijk financiéle situatie van de NMBS.” De
spreker schetste in het algemeen een bijzonder proble-

2 Verslag van de hoorzitting van 1 december 2010, blz. 12 e.v.

3 Verslag van de hoorzitting van 1 december 2010, blz. 13.
Systémes de controle de la marche des trains et d’arrét
automatique de la SNCB et des réseaux voisings SNCF — D.B.
et N.S. Via begeleidende brief van 18 augustus 1982 door de
NMBS overgemaakt aan de minister.

Verslag van de hoorzitting van 1 december 2010, blz. 15.
Verslag van de hoorzitting van 1 december 2010, blz. 16-18.
Verslag van de hoorzitting van 1 december 2010, blz. 19.
Verslag van de hoorzitting van 1 december 2010, blz. 5-6.
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blématique de la SNCB, au niveau tant de la gestion
que de la culture d’entreprise. Nous y reviendrons dans
le chapitre consacré a la politique industrielle. Les élé-
ments avancés étaient trop vagues en ce qui concerne
le TBL1 et la décision de retarder son installation. Il a
réfuté l'idée que des économies auraient délibérément
été réalisées en matiére de sécurité.®

M. Jean-Luc Dehaene a évoqué les grandes écono-
mies de la seconde moitié des années quatre-vingt. Dés
lors qu’une part significative du budget de I'Etat allait
aux entreprises publiques, celles-ci ont dG apporter leur
contribution. Ce mouvement avait été initié par Herman
De Croo et allait se poursuivre durant le gouvernement
suivant, de 1988 a4 1992. Le changement de cap est venu
avec la budgétisation du réseau a grande vitesse et des
améliorations afférentes du réseau ferroviaire classique.
C’est & ce moment que le niveau trop faible des inves-
tissements — trop faible pour maintenir le réseau en
I'état — a de nouveau été augmenté (a partir de 1991).°

M. Jean-Luc Dehaene a souligné qu’il avait mené
une politique fondée sur une grande autonomie opé-
rationnelle de la SNCB. La sécurité en faisait partie et
les décisions y afférentes n'ont pas été soumises au
ministre.’® Cette politique d’autonomie opérationnelle a
été confirmée en 1991 dans la loi relative a 'autonomie
de certaines entreprises publiques. Lorateur a égale-
ment précisé que pendant son mandat ministériel, il n’y
avait pas eu d’accidents ferroviaires graves a déplorer.
Cela ainflué sur le climat qui régnait a I'époque vis-a-vis
des investissements dans la sécurité. Il ne se souvient
d’ailleurs d’aucune interpellation au Parlement sur la
sécurité ferroviaire.™

Lorateur a enfin déclaré:

“Une nouvelle fois, et je voudrais conclure par ces
propos, en raison notamment de cette absence d’acci-
dents que j’ai mentionnée, je n’ai aucun souvenir que la
SNCB ait tiré la sonnette d’alarme concernant la sécu-
rité ou qu’elle ait demandé de faire des investissements
beaucoup plus élevés dans l'infrastructure de sécurité.
Les propositions formulées parla SNCB en vue d’inves-
tir dans l'infrastructure de sécurité ont été reprises et
intégrées dans le plan STAR 21.”.2 (traduction)

Les questions que les membres ont posées a
M. Jean-Luc Dehaene concernant la décision de 1987
et ses conséquences pendant les années qui ont suivi

8 Compte rendu de I'audition du 1¢" décembre 2010, p. 8 et 10.

9 Voir aussi Compte rendu de I'audition du 6 décembre 2010,
p. 17, ou Etienne Schouppe cite des extraits de la note au Conseil
des ministres du 19 juillet 1991 en ce qui concerne STAR 21.

© Compte rendu de I'audition du 1" décembre 2010, p. 25.

" Compte rendu de I'audition du 1" décembre 2010, p. 23-25.

2 Compte rendu de I'audition du 1" décembre 2010, p. 25.
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matisch beeld van de NMBS, zowel op het vlak van het
beheer als dat van de bedrijfscultuur. In het hoofdstuk
over het industriéle beleid komen we daar op terug. Op
het vlak van TBL1 en de beslissing tot vertraging waren
de aangebrachte elementen te vaag. Hij ontkende dat
besparingen inzake veiligheid moedwillig zouden zijn
doorgevoerd.®

De heer Jean-Luc Dehaene ging in op de grote
besparingen van de tweede helft van de jaren tachtig.
Aangezien een significant gedeelte van de overheids-
begroting naar de overheidsbedrijven ging, dienden die
hun bijdrage te leveren. Deze beweging was ingezet
door Herman De Croo, en zou ook tijdens de volgende
regering, van 1988 tot 1992, behouden blijven. Een
ommekeer kwam er maar met de budgettering van de
hogesnelheidslijn en de eraan verbonden verbeteringen
van het klassieke spoorwegnet. Toen werden de te lage
investeringen — te laag om het net in stand te houden
— opnieuw verhoogd (vanaf 1991).°

De heer Jean-Luc Dehaene benadrukte dat hij een
beleid voerde op basis van een grote operationele zelf-
standigheid van de NMBS. De veiligheid maakte hier
een onderdeel van uit en beslissingen hierover werden
niet aan de minister voorgelegd.'® Dit beleid van operati-
onele autonomie werd in 1991 bevestigd in de wet op de
autonomie van sommige overheidsbedrijven. Voorts gaf
de spreker aan dat in de periode van zijn ministerschap
er geen zware treinongelukken te betreuren waren. Dit
vormde mee het klimaat dat toen bestond ten opzichte
van investeringen in veiligheid. Hij herinnerde zich ove-
rigens geen enkele interpellatie in het Parlement over
de veiligheid op het spoor."

De spreker stelde ten slotte:

“Nogmaals, en daarmee wil ik besluiten, mede door
die afwezigheid van ongevallen waarvan ik melding
heb gemaakt, heb ik geen herinnering dat de NMBS
alarmsignalen met betrekking tot de veiligheid zou heb-
ben gegeven of dat zij gevraagd zou hebben om veel
hogere investeringen te doen in de veiligheidsinfrastruc-
tuur. De voorstellen die door de NMBS werden gedaan
om in veiligheidsinfrastructuur te investeren, werden
overgenomen en in het STAR 21-plan ingebouwd.”.?

Vragen van de leden aan de heer Jean-Luc Dehaene
m.b.t. de beslissing van 1987 en de gevolgen daar-
van tijdens de volgende jaren brachten geen nieuwe

8 Verslag van de hoorzitting van 1 december 2010, blz. 8 en 10.

¢  Zie ook Verslag van de hoorzitting van 6 december 2010, blz. 17,
waar Etienne Schouppe citeert uit de nota aan de Ministerraad
van 19 juli 1991 betreffende STAR 21.

' Verslag van de hoorzitting van 1 december 2010, blz. 25.

" Verslag van de hoorzitting van 1 december 2010, blz. 23-25.

2. Verslag van de hoorzitting van 1 december 2010, blz. 25.
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n'ont pas révélé d’éléments neufs. Quelques membres
se sont ensuite enquis du retard de la SNCB sur le
plan international, retard qui ressortait bel et bien de
documents politiques de la société.!® Cette question est
restée sans réponse. Lorateur a cependant signalé a
plusieurs reprises qu’étant donné la longue période qui
s’était écoulée depuis I'accident d’Aalter, 'urgence sur
le plan de la sécurité s’est sans doute moins fait sentir.
Ainsi, a cette période, la ponctualité était un theme plus
important que la sécurité."

Enfin, un élément intéressant — mais vague — est
encore apparu lors de l'audition d’Etienne Schouppe. Il
a déclaré qu’en 1987, la décision d’arréter le TBL1 avait
également été dictée par les ACEC:

“Le passage du TBL1 vers le TBL2-3 a notamment
été convenu avec eux (ACEC, note des experts). Ils ont
présenté cette technologie comme étant la nouveauté
qui devait étre introduite afin d’améliorer réellement le
TBL1.

Lorsque vous dites qu’ACEC Transport ou Alstom font
remarquer qu'’ils auraient peut-étre di poursuivre sur la
voie du TBL1, je suis trés étonné qu'ils le disent en 2010
et qu’ils ne l'aient pas dit en 1993-1994, au moment
ou, en concertation avec eux — j’ai dit clairement qu’il
s’agissait d’un contrat sous seing privé — il a été décidé
de passer, sur le plan technique, a un systeme ou le
TBL1 était précisément évité.”." (traduction)

Dans leur premier rapport intermédiaire, les experts
ont mentionné le fait qu'en 1987, la SNCB a acheté un
appareillage d’essai pour un systeme TBL de la deu-
xiéme génération.’® La décision d’arréter le projet en
cours et de commencer a travailler avec une nouvelle
technologie n’aurait alors pas seulement été prise pour
des raisons d’économies, mais aussi sous l'influence
du partenaire industriel.

2.3. 1991

Il est déja ressorti des paragraphes précédents que
M. Jean-Luc Dehaene n’a pas apporté d’éléments neufs
sur le plan de la gestion de la sécurité ferroviaire: cet
aspect relevait selon lui de 'autonomie de la SNCB et
n’était pas abordé au niveau du gouvernement.

8 Compte rendu de I'audition du 1" décembre 2010, p. 27-28.

' Compte rendu de I'audition du 1" décembre 2010, p. 29.

s Compte rendu de I'audition du 1" décembre 2010, p. 39.

' LAFONTAINE P., VAN DER HERTEN B. et VAN DE VOORDE
E., La sécurité ferroviaire en Belgique. De la technologie a une
culture de la sécurité intégrale, Rapport intermédiaire présenté
a la Chambre des représentants, 5 octobre 2010, p. 20.
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elementen aan het licht. Enkele leden vroegen ver-
volgens naar de internationale achterstand van de
NMBS, die wel degelijk in beleidsdocumenten van de
maatschappij tot uiting kwam.”® Op deze vraag kwam
geen antwoord. Wel verwees de spreker bij herhaling
naar het gegeven dat, gezien de lange periode sinds
het ongeluk van Aalter, de urgentie op het vlak van de
veiligheid wellicht minder werd aangevoeld. Zo was de
stiptheid in deze periode een belangrijker thema dan
de veiligheid.™

Ten slotte kwam nog een interessant — maar vaag
— element aan bod tijdens de hoorzitting met Etienne
Schouppe. Hij stelde met name dat in 1987 de beslis-
sing om te stoppen met TBL1 ook was ingegeven door
ACEC:

“De overgang van TBL1 naar TBL2-3 is mede met
hen (ACEC, noot van de experts) overeengekomen.
Zij hebben die technologie naar voren geschoven als
zijnde de vernieuwing die doorgevoerd moest worden
om een reéle verbetering te hebben van TBL1.

Als u zegt dat de mensen van ACEC Transport of
Alstom de bemerking maken dat ze TBL1 misschien
hadden moeten voortzetten, dan ben ik zeer verbaasd
dat ze dat in 2010 zeggen en niet in 1993-1994, op het
ogenblik dat er in overleg met hen — ik heb duidelijk
gezegd dat het om een onderhandse overeenkomst
ging — technisch werd overeengekomen om naar een
systeem te gaan waarbij dat precies werd vermeden.”.’®

In hun eerste tussentijds rapport hebben de experts
melding gemaakt van het feit dat de NMBS in 1987 test-
apparatuur kocht voor een TBL-systeem van de tweede
generatie.'®. Het zou dan niet enkel een zaak geweest
zijn van besparingen, maar ook een beinvloeding door
de industriéle partner om het lopende project stop te
zetten en te starten met een nieuwe technologie.

2.3. 1991

Uit de vorige paragrafen is reeds gebleken dat
de heer Jean-Luc Dehaene geen nieuwe elementen
aanbracht op het vlak van het beheer van de spoorweg-
veiligheid: dit behoorde volgens hem tot de autonomie
van de NMBS en kwam niet aan bod op het niveau
van de regering.

8 Verslag van de hoorzitting van 1 december 2010, blz. 27-28.

' Verslag van de hoorzitting van 1 december 2010, blz. 29.

® Verslag van de hoorzitting van 1 december 2010, blz. 39.

'® LAFONTAINE P., VAN DER HERTEN B. en VAN DE VOORDE E.,
Spoorwegveiligheid in Belgié. Van technologie naar een integrale
veiligheidscultuur, Tussentijds rapport aangeboden aan de Kamer
van volksvertegenwoordigers, 5 oktober 2010, blz. 20.
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Son successeur, M. Guy Coéme, a parlé en des
termes similaires. Il a abordé de maniére approfondie la
loi de 1991 qui a transformé la SNCB en une entreprise
publique autonome régie (en ce qui concernait les activi-
tés de service public) par un contrat de gestion et dotée
d’un budget correspondant.’” Ce premier contrat de ges-
tion, qui couvrait la période allant de 1992 a 1997, fixait
les engagements des parties contractantes. Dans cette
nouvelle situation juridique, les relations entre la SNCB
et le gouvernement ont changé fondamentalement. Le
suivi du contrat de gestion fut confié a un commissaire
du gouvernement qui devait tenir le ministre au courant
des développements et des problemes éventuels et qui
pouvait intervenir au nom du ministre.®

Lorateur a cité les dispositions du contrat de gestion
relatives a la sécurité, notamment le passage sur l'ins-
tallation ultérieure du TBL. Pour M. Coéme, il s'agissait
d’'un engagement de la SNCB. Il faut souligner, a cet
égard, qu’a aucun moment, la SNCB n’a lancé de
signal, ni par des contacts directs, ni par 'intermédiaire
du commissaire du gouvernement, pour dénoncer des
problémes de sécurité. A cet égard, I'orateur a indiqué
que les montants prévus pour la sécurité ont été effec-
tivement utilisés a cette fin. ®

Il a encore souligné a cet égard que la sécurisation du
trafic ferroviaire n’était pas considérée comme urgente,
contrairement a la sécurisation des passages a niveaux,
responsables de nombreux accidents mortels.2°

A la question de savoir si le ministre de I'époque
était au courant du retard accumulé par la SNCB en
matiére de sécurisation du trafic ferroviaire, la réponse
est négative. En outre, le ministre n’a pas été informé du
retard accumulé dans le développement du TBL2/3.2"

M. Elio Di Rupo, qui a succédé a M. Guy Coéme
entre 1994 et 1995, a réagi de maniére similaire aux
évolutions de la SNCB au cours de la période concer-
née. Il a confirmé, a cet égard, que la sécurité n’était
pas percue comme aussi urgente durant cette période
qu'aprés Pécrot et Buizingen. A linstar d’autres orateurs,
il a attribué cette perception a 'absence de collisions fer-
roviaires graves. En outre, un dossier du niveau TBL2/3
n’échouait pas sur le bureau du ministre: il relevait de
lautonomie opérationnelle de I'entreprise ferroviaire. Le
dossier n’a donc pas été examiné avec lui.??

7 Compte rendu de I'audition du 8 décembre 2010, matinée, p. 1-2.

8 Compte rendu de I'audition du 8 décembre 2010, matinée, p. 6.

' Compte rendu de I'audition du 8 décembre 2010, matin, p. 3-4,
p. 6.

20 Compte rendu de I'audition du 8 décembre 2010, matin, p. 4.

2t Compte rendu de l'audition du 8 décembre 2010, matin, p. 8.

22 Compte rendu de I'audition du 8 décembre 2010, matin, p. 11-13.
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Zijn opvolger, de heer Guy Coéme sprak in gelijkaar-
dige termen. Hij ging uitgebreid in op de wet van 1991
waardoor de NMBS werd omgevormd tot een autonoom
overheidsbedrijf dat werd aangestuurd (voor wat de acti-
viteiten van de publieke dienstverlening betrof) door een
beheerscontract met een corresponderende begroting."”
In dit eerste beheerscontract, dat liep van 1992 tot 1997,
werden de engagementen van de contracterende partijen
vastgelegd. In deze nieuwe juridische situatie veranderden
de relaties tussen de NMBS en de regering grondig. De
opvolging van het beheerscontract werd toegewezen aan
een regeringscommissaris die de minister op de hoogte
diende te houden van de ontwikkelingen en eventuele pro-
blemen en die in naam van de minister kon tussenkomen.'®

De spreker citeerde de bepalingen uit het beheerscon-
tract die betrekking hadden op de veiligheid, onder meer
de passage over de verdere installatie van TBL. Voor de
heer Coéme betrof het een engagement van de NMBS.
Belangrijk op dit vlak was dat, noch via rechtstreekse
contacten noch via de regeringscommissaris, op enig
ogenblik een signaal is gekomen vanuit de NMBS dat er
op het vlak van de veiligheid problemen waren. Daarbij
stelde hij dat de bedragen die waren voorzien voor de
veiligheid, effectief voor dit doel werden gebruikt.'

Belangrijk daarbij was dat de beveiliging van het trein-
verkeer niet als urgent werd beschouwd, in tegenstelling
tot de beveiliging van overwegen waar veel dodelijke
ongevallen te betreuren waren.?°

Op de vraag of de toenmalige minister op de hoogte
was van de achterstand van de NMBS op het vlak van
de beveiliging van het treinverkeer, was het antwoord
“neen”. Voorts werd de minister niet op de hoogte ge-
bracht van de achterstand die werd opgebouwd in de
ontwikkeling van TBL2/3.2!

De heer Elio Di Rupo, opvolger van de heer Guy
Coéme tijdens de periode 1994-1995, ging op een gelijk-
aardige manier in op de ontwikkelingen van de NMBS in
de betrokken periode. Hij bevestigde daarbij dat de veilig-
heid in deze periode niet zo dringend werd aangevoeld als
dit het geval was na Pécrot en Buizingen. Hij koppelde dit,
zoals ook andere sprekers, aan het uitblijven van ernstige
treinbotsingen. Voorts kwam een dossier van het niveau
TBL2/3 niet op het bureau van de minister terecht: het
behoorde tot de operationele autonomie van het spoor-
bedrijf. Het dossier is dan ook niet met hem besproken.??

7 Verslag van de hoorzitting van 8 december 2010, ochtend, blz. 1-2.

'8 Verslag van de hoorzitting van 8 december 2010, ochtend, blz. 6.

' Verslag van de hoorzitting van 8 december 2010, ochtend,
blz. 3-4, blz. 6.

20 Verslag van de hoorzitting van 8 december 2010, ochtend, blz. 4.

21 Verslag van de hoorzitting van 8 december 2010, ochtend, blz. 8.

22 Verslag van de hoorzitting van 8 december 2010, ochtend,
blz. 11-13.
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Parallelement, l'orateur a indiqué qu’en tant que
ministre, il a toujours eu l'impression que la sécurité
était au coeur du travail de tous les membres du person-
nel ferroviaire. A cet égard, il souligne qu’il ne pouvait
se ranger a l'avis des experts, notamment lorsqu’ils
considerent qu’une stratégie globale faisait défaut en
la matiere. 22

M. Michel Daerden a succédé a Elio Di Rupo et a
occupé la fonction de ministre de 1995 a 1999. Il a
brossé un tableau similaire concernant 'autonomie
de la société, les grands défis en matiere de trains a
grande vitesse, les tensions sociales, etc. En matiere de
sécurité, il a indiqué que celle-ci n’avait encore jamais
été mise en cause, pas méme au Parlement. 2*

Concernant des questions spécifiques relatives aux
systemes TBL1 ou TBL2/3, l'orateur n’a pas souhaité
s’exprimer au cours de l'audition, étant donné que ces
matiéres ne relévent ni des missions, ni de la compé-
tence du ministre.?s A cet égard, M. Michel Daerden a
également renvoyé au commissaire du gouvernement,
qui devait assurer le suivi des contrats de gestion et qui
n’a jamais fait état de problemes de sécurité du trafic
ferroviaire. 26

Lors de l'audition du 6 décembre, M. Michel Damar,
président du conseil d’administration de la SNCB
de 1991 a 2002, a commencé par répéter une série
d’explications relatives aux investissements réalisés au
cours des années quatre-vingt et nonante qui ont déja
été évoquées précédemment. Il a constaté, par ailleurs,
que les investissements réalisés dans la sécurité aux
passages a niveaux étaient sans doute plus importants
que la sécurisation du trafic ferroviaire.?”

En outre, il a apporté plusieurs éléments nouveaux.
[l aindiqué que la décision de confier le développement
du TBL2/3 aux ACEC, préparée par le groupe de travail
en 1991 et confirmée par le conseil d’administration
début 2002, était logique eu égard aux évolutions du
réseau et aux options du plan STAR 21. Pour le conseil
d’administration, c’était une décision normale au regard
du rapport rédigé par le groupe de travail au sein de la
SNCB, de la comparaison internationale effectuée alors
et de la réputation des ACEC en matiére de technologie
de la sécurité.?® Ajoutez a cela que selon la perception
que 'on avait a 'époque du dossier et compte tenu des

23 Compte rendu de I'audition du 8 décembre 2010, matin, p. 14.

24 Compte rendu de l'audition du 8 décembre 2010, aprés-midi,
p. 3.

25 Compte rendu de l'audition du 8 décembre 2010, apres-midi,
p. 4.

26 Compte rendu de l'audition du 8 décembre 2010, aprés-midi,
p.7.

27 Compte rendu de I'audition du 6 décembre 2010, p. 2.

28 Compte rendu de I'audition du 6 décembre 2010, p. 3.
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Daarnaast stelde de spreker dat hij als minister steeds
de indruk had dat veiligheid in het centrum stond van
het werk van alle spoorwegmensen. Hij stelde daarbij
dat hij het oordeel van de experts, meer bepaald dat
het ontbrak aan een globale strategie op dit vlak, niet
kon volgen.?

De heer Michel Daerden volgde Elio Di Rupo op
en was minister in de periode 1995-1999. Hij bracht
een gelijkaardig verhaal m.b.t. de autonomie van de
maatschappij, de grote uitdagingen op het vlak van de
hogesnelheidstrein, de sociale spanningen, enzovoort.
Op het vlak van de veiligheid stelde hij dat die nooit ter
discussie werd gebracht, ook niet in het Parlement.2

Over specifieke vragen m.b.t. TBL1 of TBL2/3 wenste
de spreker tijdens de hoorzitting niet in te gaan, aange-
zien dergelijke materie niet tot het takenpakket en de
competentie van de minister behoort.?® Daarbij verwees
ook de heer Michel Daerden naar de regeringscommis-
saris die de opvolging van de beheerscontracten moest
waarnemen, en die nooit gewag heeft gemaakt over
problemen m.b.t. de veiligheid van het treinverkeer.2®

De heer Michel Damar, voorzitter van de raad van
bestuur van de NMBS van 1991 tot 2002, herhaalde
tijdens de hoorzitting van 6 december vooreerst een
aantal stellingen m.b.t. de investeringen tijdens de jaren
tachtig en negentig die reeds eerder aan bod kwamen.
Voorts stelde hij vast dat de investeringen in de veilig-
heid op de overwegen wellicht belangrijker was dan de
beveiliging van het treinverkeer.?’

Daarnaast bracht hij enkele nieuwe elementen. Hij
stelde dat de beslissing om TBL2/3 te laten ontwikkelen
door ACEC, die was voorbereid door de werkgroep in
1991 en bevestigd door de raad van bestuur begin 2002,
logisch was gezien de ontwikkelingen van het net en de
opties van het plan STAR 21. Voor de raad van bestuur
was dit een normale beslissing, gezien het rapport
van de werkgroep binnen de NMBS, de internationale
vergelijking die toen was gemaakt en de reputatie van
ACEC op het vlak van veiligheidstechnologie.?® Daarbij
kwam dat in de toenmalige perceptie van het dossier en
gezien de krappe investeringsbudgetten, de voorrang

28 Verslag van de hoorzitting van 8 december 2010, ochtend, blz. 14.

24 Verslag van de hoorzitting van 8 december 2010, namiddag,
blz. 3.

2 Verslag van de hoorzitting van 8 december 2010, namiddag,
blz. 4.

26 Verslag van de hoorzitting van 8 december 2010, namiddag,
blz. 7.

27 Verslag van de hoorzitting van 6 december 2010, blz. 2.

28 Verslag van de hoorzitting van 6 december 2010, blz. 3.
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budgets étroits en matiére d’'investissements, il fallait
privilégier les dispositifs de sécurité des lignes a grande
vitesse. Dans la foulée, les lignes classiques seraient
également équipées. 2° Ceci explique aussi, selon
M. Michel Damar, pourquoi le conseil d’administration ne
s’est plus intéressé au TBL1 aprés 1991.%° En tout état
de cause, le conseil d’'administration n’a jamais eu, au
début des années nonante, de discussion stratégique
sur le choix entre le TBL1 et le TBL2/3.%

Lorateur a décrit la situation comme suit:

“Le débat n’a pas eu lieu au sein du conseil d’admi-
nistration. J’ai I'impression aujourd’hui que comme
nous avions un réseau sécurisé au début des années
nonante, nous pouvions nous permettre d’attendre
le développement du TBL2, plutét que de continuer
a investir dans le TBL1. Je répéte toutefois que c’est
I'impression que j’ai aujourd’hui, vingt ans plus tard. Je
ne me rappelle absolument pas que ce débat straté-
gique ait eu lieu.”. (traduction)

Un membre de la commission spéciale ayant fait
remarquer que les exemples étrangers auraient pu faire
prendre conscience de la problématique de la sécurité,
'orateur a réagi comme suit:

“Bien slr, mais je viens a linstant de rappeler les
chiffres du plan d’investissement. Les budgets étaient
serrés a ce moment-la. Nous étions confrontés a de
nombreuses priorités dans le cadre d’un affaiblissement
du réseau dans les années quatre-vingt. Cela signifie
qu’il était impossible de tout faire en méme temps. Jai
répété les priorités qui étaient intégrées dans le plan
d’investissement.”.®? (traduction)

En ce qui concerne la longueur des délais de déve-
loppement du TBL2/3, l'orateur a signalé que le conseil
d’administration n’avait aucun argument pour modifier en
profondeur la politique, étant donné les tests concluants
avec le TBL2/3, la réputation internationale des ACEC
et le fait que cette entreprise connaissait parfaitement
le systeme de signalisation belge. En 1996, le conseil
d’administration pensait encore, en toute confiance,
que le TBL2/3 serait réalisé. On était alors certain
que les ACEC réussiraient a mener le projet a biens.
M. Damar a déclaré qu’il ne pouvait expliquer le retard
supplémentaire qu’avait accusé le développement du
TBL2/3 aprés 19963

2% Compte rendu de I'audition du 6 décembre 2010, p. 6.

30 Compte rendu de I'audition du 6 décembre 2010, p. 7.

31 Compte rendu de I'audition du 6 décembre 2010, p. 9-10.

%2 Les deux citations:Compte rendu de I'audition du 6 décembre
2010, p. 10.

33 Compte rendu de I'audition du 6 décembre 2010, p. 6-7.

34 Compte rendu de l'audition du 6 décembre 2010, p. 6-7.
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diende te gaan naar de veiligheidsuitrusting van de
hogesnelheidslijnen. In het verlengde daarvan zouden
ook de klassieke lijnen worden uitgerust.? Dit verklaart
volgens de heer Michel Damar ook waarom de raad van
bestuur na 1991 geen aandacht meer had voor TBL1.%°
In elk geval is door de raad van bestuur in het begin
van de jaren negentig nooit een strategische discussie
gevoerd over de keuze tussen TBL1 en TBL2/3.%

De spreker verwoordde de situatie als volgt:

“Het debat is niet gevoerd in de raad van bestuur.
Het is mijn inschatting vandaag dat we, met de situatie
van een veilig netwerk in het begin van de jaren ‘90,
ons konden permitteren om op de ontwikkeling van de
TBL2 te wachten, liever dan continu te blijven investeren
in TBL1. Ik herhaal echter dat dit mijn inschatting is van
vandaag, twintig jaar later. Ik herinner mij absoluut niet
dat dit strategisch debat werd gevoerd.”.

Op vraag van een lid van de bijzondere commissie dat
buitenlandse voorbeelden wel konden wijzen op de vei-
ligheidsproblematiek. Daarop kwam volgende reactie:

‘Jawel, maar ik heb daarnet herinnerd aan de cijfers
van het investeringsplan. De budgetten waren krap op
dat moment. Wij werden geconfronteerd met veel prio-
riteiten in het kader van de afzwakking van het netwerk
in de jaren ‘80. Dat betekent dat het niet mogelijk was
om alles tegelijkertijd te doen. Ik heb de prioriteiten her-
haald die in het investeringsplan ingeburgerd waren.”.?

Wat betreft de lange doorlooptijd van de ontwikkeling
van TBL2/3, gaf de spreker aan dat de raad van bestuur
geen argumenten had om het beleid grondig te wijzi-
gen, gezien de geslaagde testen met TBL2/3 in 1993,
de internationale reputatie van ACEC en het gegeven
dat dit bedrijf het Belgische seinsysteem door en door
kende. Ook in 1996 had de raad van bestuur nog het
vertrouwen dat TBL2/3 zou worden gerealiseerd. Men
was er toen zeker van dat ACEC erin zou slagen het
project tot een goed eind te brengen.*® De heer Damar
gaf aan dat hij geen verklaring had voor de bijkomende
vertraging in de ontwikkeling van TBL2/3 na 1996.3*

20 Verslag van de hoorzitting van 6 december 2010, blz. 6.

30 Verslag van de hoorzitting van 6 december 2010, blz. 7.

3! Verslag van de hoorzitting van 6 december 2010, blz. 9-10.

32 Beide citaten: Verslag van de hoorzitting van 6 december 2010,
blz. 10.

3% Verslag van de hoorzitting van 6 december 2010, blz. 6-7.

34 Verslag van de hoorzitting van 6 december 2010, blz. 6 en 8.
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A cela s’ajoutait, selon M. Michel Damar, qu’avant
1997-1998, l'urgence ne s’était pas fait sentir. C’est la
raison pour laquelle la priorité n’avait pas été accordée
a linstallation de systémes de sécurité sur le réseau
classique, un fait qu’il associait, aprés une analyse de
risque, a l'absence de collisions ferroviaires et de la
sorte comparait a une plus grande possibilité d’accidents
aux pasaages a niveau®® .

Il est enfin intéressant de noter 'explication que donne
M. Michel Damar de l'installation de la TVM 430 sur la
ligne a grande vitesse reliant la frontiére francaise a
Lembeek. Selon lui, ce systeme a été avant tout choisi
sur linsistance des chemins de fer francais, qui pré-
féraient ne pas devoir passer a un autre systeme en
franchissant la frontiere. 3

A cet égard, M. Etienne Schouppe a affirmé que
les chemins de fer francais ne voulaient pas courir le
risque de voir I'entreprise ferroviaire belge installer un
systéme non encore homologué.®” Il n’y avait donc pas
d’alternative, si ce n’est de rouler avec une signalisation
latérale et a une vitesse maximale de 160 km/h, ce qui
n’était manifestement pas envisageable.

En sa qualité d’ancien administrateur délégué de
la SNCB, M. Etienne Schouppe a cité amplement
des sources relatives au dossier de la sécurité,
sans fournir d’explications.?® Il a conclu un long exposé
relatif a la période 1987-2002 par les mots suivants:

*J’en suis ainsi arrivé a avril 2002. Cette date corres-
pondait ala fin de mes fonctions en tant qu’administra-
teur délégué de la SNCB. Au moment ou j’ai quitté la
SNCB, j’étais convaincu que toutes les décisions qui
devaient étre prises l'avaient été en ce qui concerne la
formation des conducteurs, I'humanisation des pres-
tations, I'assistance a la conduite, la protection des
convois et l'installation des systemes de sécurité. Un
calendrier était prévu pour la mise en ceuvre. Les tech-
niques avaient éteé sélectionnées et étaient disponibles.
Les budgets étaient prévus. La direction et le conseil
d’administration avaient pris leurs responsabilités.”. *°
(Traduction)

La citation contraste avec les deux rapports intermé-
diaires des experts, selon lesquels des décisions ont
certes été prises et des équipements ont été dévelop-
pés, mais presque rien n’'a été installé sur le terrain. Le
niveau de sécurité n’a donc pas augmenté, ce fut méme

3 Compte rendu de I'audition du 6 décembre 2010, p. 3.
3 Compte rendu de I'audition du 6 décembre 2010, p. 8.
87 Compte rendu de I'audition du 6 décembre 2010, p. 21.
38 Compte rendu de I'audition du 6 décembre 2010.

3 Compte rendu de I'audition du 6 décembre 2010, p. 28.
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Daarbij kwam volgens de heer Michel Damar dat
voor 1997-1998 er geen perceptie was van urgentie.
Daarom werd geen prioriteit gegeven aan de installatie
van veiligheidssystemen op het klassieke net, iets wat
hij na een risicoanalyse koppelde aan het uitblijven
van treinbotsingen en aldus afwoog tegen de grotere
waarschijnlijkheid van ongevallen aan spoorwegover-
gangen.®®

Interessant is ten slotte de verklaring die de heer
Michel Damar geeft voor de installatie van TVM430 op
hogesnelheidslijn van de Franse grens tot Lembeek.
Die kwam er volgens hem in de eerste plaats onder
druk van de Franse spoorwegen, die liever niet op een
ander systeem overschakelde bij het overschrijden van
de grens. 3¢

De heer Etienne Schouppe stelde hierover dat de
Franse spoorwegen niet het risico wilden lopen dat
de Belgische spoorwegen een nog niet gehomolo-
geerd systeem zouden installeren.®” Er was dus geen
alternatief, tenzij rijden met laterale signalisatie en aan
maximum 160 km per uur. Dit was kennelijk geen optie.

De heer Etienne Schouppe heeft, in zijn hoedanigheid
van gewezen gedelegeerd bestuurder van de NMBS,
uitvoerig geciteerd uit bronnen met betrekking tot het
veiligheidsdossier, zonder achterliggende verklaringen
te geven.®® Hij sloot een lange uiteenzetting over de
periode 1987-2002 af met de volgende woorden:

“Daarmee ben ik gekomen tot april 2002. Die datum
betekende het einde van mijn functie als gedelegeerd
bestuurder van de NMBS. Op het ogenblik dat ik de
NMBS verliet, was ik ervan overtuigd dat alle te nemen
beslissingen werden genomen voor de vorming van
bestuurders, de vermenselijking van de prestaties,
de ondersteuning bij het rijden, de bescherming van
konvooien en de installatie van de veiligheidssystemen.
Het tijdschema voor de invoering was er. De technieken
waren uitgekozen en beschikbaar. De budgetten waren
voorzien. De directie en de raad van bestuur hadden
hun verantwoordelijkheid genomen.”.®

Dit citaat staat in contrast tot de beide tussentijdse
verslagen van de experts, die stelden dat er weliswaar
beslissingen werden genomen en apparatuur werd ont-
wikkeld, maar amper werd geinstalleerd op het terrein.
Het veiligheidsniveau nam dan ook niet toe, eerder het

35 Verslag van de hoorzitting van 6 december 2010, blz. 3.
36 Verslag van de hoorzitting van 6 december 2010, blz. 8.
37 Verslag van de hoorzitting van 6 december 2010, blz. 21
38 Verslag van de hoorzitting van 6 december 2010.

3% Verslag van de hoorzitting van 6 december 2010, blz. 28.
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plutdt 'inverse, compte tenu de l'intensité croissante du
trafic ferroviaire.

Un membre de la commission spéciale a indiqué
que le témoignage de I'ancien administrateur délégué a
apporté peu de nouveaux éclaircissements concernant
les décisions du passé:

“Pendant la longue période au cours de laquelle vous
assumiez des responsabilités au sein de la SNCB, plu-
sieurs projets se sont concrétisés: TBL1, TBL2-3, ETCS.
Une série de rapports attiraient I'attention, malgré cer-
taines priorités axées sur les aspects sécuritaires, sur
I'absence d’un systéme de freinage automatique. Des
budgets énormes ont été consacrés a ce sujet, mais
ils ont surtout servi au développement, ala recherche,
mais trés peu a l'implémentation.

Il en découle que, fin des années 1990, début des
années 2000, malgré la connaissance de la situation
qu’avaient les personnes ceuvrant au sein de la SNCB,
malgré les budgets développés et les rapports écrits
mettant en évidence la nécessité de concrétiser un
systeme de freinage automatique, nous nous retrouvons
au méme point!

Je rejoins l'interrogation de Mme Valérie De Bue. Pour-
quoi, dans ce pays et au sein de la SNCB, n’avons-nous
pas été capables de mettre en ceuvre un systéme durant
cette longue période allant de 1982 a 2000, voire 2005?
Cela reste un grand mystere!

M. Etienne Schouppe, dans tout ce que vous avez
dit, certains éléments ponctuels permettent d’expliquer
pourquoi, aun moment, telle décision a été prise plutédt
que telle autre. Néanmoins, on ne comprend pas la
logique qui, in fine, a amené a ce que cela n’aboutisse
arien, malgré les budgets, les efforts et tout le travail
fourni. A ce stade, je crois que personne, au sein de
cette commission, malgré plusieurs mois de travail,
d’auditions et les nombreux rapports, n’est capable de
trouver une réponse a cette question.”.*°

M. Etienne Schouppe a également indiqué qu’au
cours d’'une plus longue période sans accident, d’autres
projets ont retenu l'attention.*' Dans les milieux ferro-
viaires, 'idée domine que tant que I'on ne déplore pas
d’accidents, on travaille bien. Cela explique sans doute
pourquoi I'on a surtout été attentif a la ponctualité des
trains au cours des années 90 en Belgique.

40 Compte rendu de I'audition du 6 décembre 2010, p. 46.
4 Compte rendu de I'audition du 6 décembre 2010, p. 38 et 42.
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tegendeel was het geval onder invloed van de toename
van de intensiteit van het treinverkeer.

Een lid van de bijzondere commissie stelde dat de
getuigenis van de voormalig gedelegeerd bestuurder
weinig nieuwe inzichten met zich bracht met betrekking
tot de beslissingen uit het verleden:

“In de lange periode dat u een leidinggevende functie
bij de NMBS bekleedde, werden verschillende projecten
uitgevoerd: TBL1, TBL2-3, en ETCS. In een aantal versla-
gen werd erop gewezen dat er geen automatisch remsys-
teem was, ondanks het feit dat de veiligheid een zekere
prioriteit genoot. Voor dat remsysteem werden enorme
budgetten uitgetrokken; die werden echter voornamelijk
besteed aan ontwikkeling en onderzoek, en slechts een
fractie ervan ging naar de implementatie van het systeem.

Ondanks het feit dat de werknemers van de NMBS
op de hoogte waren van de toestand, ondanks de
schriftelijke verslagen waarin wordt gewezen op de
noodzaak om een automatisch remsysteem te instal-
leren en de daarvoor uit te trekken budgetten, moeten
we dus vaststellen dat we eind de jaren '90, begin de
jaren 2000 terug bij af zijn.

Ik sluit mij aan bij de vragen van mevrouw Valérie
De Bue. Waarom was men in dit land en bij de NMBS
niet in staat in die lange periode van 1982 tot 2000, en
zelfs tot 2005, een systeem te installeren? Dat blijft nog
steeds een groot raadsel!

Mijnheer Schouppe, in uw toelichting draagt u be-
paalde specifieke elementen aan die kunnen verklaren
waarom op een welbepaald ogenblik werd geopteerd
voor een welbepaalde beslissing, en niet voor een
andere. Het is echter onbegrijpelijk dat een en ander
uiteindelijk tot niets heeft geleid, ondanks de budgetten,
de inspanningen en het geleverde werk. Ondanks de
maandenlange werkzaamheden in de commissie, de
hoorzittingen en de verslagen, denk ik dat geen enkel
commissielid die vraag in de huidige stand van zaken
kan beantwoorden.”*°(vertaling)

De heer Etienne Schouppe stelde nog dat, in een lan-
gere periode zonder ongevallen, de aandacht ging naar
andere projecten.*' In spoorwegmiddens overheerst de
idee dat, zolang er geen ongevallen te betreuren zijn,
men goed werkt. In dit licht is het wellicht te verklaren
waarom in Belgié tijdens de jaren negentig de aandacht
vooral ging naar de stiptheid van het treinverkeer.

40 Verslag van de hoorzitting van 6 december 2010, blz. 46.
4“1 Verslag van de hoorzitting van 6 december 2010, blz. 38 en 42.

KAMER ¢ 2e ZITTING VAN DE 53e ZITTINGSPERIODE



poc 53 0444/002

Concernant la longue période de report du dossier
TBL2/3, I'intervenant n’a pas pu apporter de précisions,
sauf quant au non-respect du calendrier. Il a renvoyé, a
cet égard, aux travaux des techniciens et des ingénieurs
responsables du projet.*?

M. Alain Deneef, président du conseil d’'administra-
tion de 2002 a 2004, a déclaré ce qui suit au sujet des
années nonante:

‘J’ai dit d’entrée de jeu (...) que le train a été manqué
(...) dans les années ‘90, sans doute au début ou au
milieu de ces années. Vous me demanderiez mon avis,
qui n’engage que moi et qui ne refera pas le passé: on
aurait da, al’époque, acheter des systéemes étrangers.
Si on avait fait ¢a, je pense qu’aujourd’hui, on serait
beaucoup plus loin dans I'équipement; on n’aurait pas
eu tous les problemes de développement de systemes
nationaux, qui ont pris du temps d’adjudication qui n’en
finissait pas.

Et comme, par hypothése, on aurait commenceé plus
tot, l'interférence de I'’ETCS, qui a brouillé les esprits
concernant le fait qu’il serait peut-étre relativement
disponible, n’aurait pas trouvé a s’appliquer, puisque
la plupart des décisions auraient été prises avant que
I’ETCS ne devienne une alternative crédible.

Je pense donc qu’on aurait alors un systeme, peut-
étre pas équipé comme en France ou aux Pays-Bas a
90 ou 99 %, mais sans doute a 60 %. Voila ce que je
pense vraiment.”*®

2.4. 1999-2001

Mme Isabelle Durant, ministre de 1999 a 2003, a tout
d’abord renvoyé a la gestion financiére problématique
et aux flux financiers difficilement tragcables au sein de
la SNCB. Elle s’est dés lors attaquée, pendant la durée
de ses fonctions, a la réforme de la gouvernance de la
société.*

Au cours de l'audition du 8 décembre 2010, elle a
également critiqué le fait que la SNCB détenait trop
le monopole de I'expertise ferroviaire. Ladministration
n’avait pas la capacité de remettre en cause la politique
de la SNCB. Or, il serait précisément enrichissant de
pouvoir appliquer une méthode dialectique en ce qui
concerne certains choix, de mener un débat contradic-

42 Compte rendu de I'audition du 6 décembre 2010, p. 36-37.

43 Compte rendu d’audition du 13 décembre 2010, aprés-midi,
p. 28.

44 Compte rendu d’audition du 8 décembre 2010, aprés-midi, p. 9.
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Over de lange periode van uitstel in het TBL2/3
dossier kon de spreker geen verdere details geven,
behalve dan dat het tijdschema niet is gerespecteerd.
Hij verwees daarbij naar het werk van de technici en de
ingenieurs die verantwoordelijk waren voor het project.*?

De heer Alain Deneef, voorzitter van de raad van
bestuur van 2002 tot 2004, stelde met betrekking tot de
jaren negentig het volgende:

“Ik heb van meetaf gezegd dat we de trein hebben
gemist (... ) in de jaren ‘90, wellicht bij het begin of in
het midden van dat decennium. Mocht u mijn mening
vragen, die ik geheel voor mijn rekening neem en die
het verleden niet terugbrengt: men had destijds buiten-
landse systemen moeten aankopen. Ik meen dat, had
men dat gedaan, we vandaag veel verder zouden staan
in de uitrusting; we zouden niet alle problemen hebben
gehad met de ontwikkeling van nationale systemen
waarvan de aanbesteding maar bleef aanslepen.

En aangezien we, in die veronderstelling, vroeger
zouden zijn gestart, zou de interferentie van ETCS, die
verwarring heeft gezaaid over het feit dat het systeem
mischien relatief beschikbaar was, er wellicht niet zijn
gekomen, aangezien de meeste beslissingen zouden
zijn genomen voordat ETCS zich als een geloofwaardig
alternatief zou hebben aangediend.

Ik meen dus dat we dan een systeem zouden hebben
gehad, dat wellicht niet voor 90 of 99 % zou zijn uitge-
rust als in Frankrijk of Nederland, maar toch zeker voor
60 %. Dat is wat ik echt denk.”. (vertaling) #°

2.4. 1999-2001

Mevrouw Isabelle Durant, minister van 1999 tot 2003,
verwees vooreerst naar het problematisch financieel
beleid en de moeilijk traceerbare financiéle stromen
binnen de NMBS. Daarom heeft ze tijdens haar ambts-
periode ingezet op de hervorming van het bestuur van
de maatschappij.*

Voorts hekelde ze tijdens de hoorzitting van 8 decem-
ber 2010 het feit dat de NMBS te veel het monopolie van
de expertise op het vlak van de spoorwegen had. De
administratie had niet de competentie om het beleid van
de NMBS in vraag te stellen. Het zou echter juist een
rijikdom zijn om een dialectische werkwijze te hanteren
op het vlak van bepaalde keuzes, een tegensprekelijk

42 Verslag van de hoorzitting van 6 december 2010, blz. 36-37.

4 Verslag van de hoorzitting van 13 december 2010, namiddag,
blz. 28.

4 Verslag van de hoorzitting van 8 december 2010, namiddag,
blz. 9.
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toire, au terme duquel le ministre pourrait trancher. Il
appartenait en effet au ministre de définir la politique, et
non a I'entreprise publique, qui doit néanmoins pouvoir
agir dans le cadre de I'autonomie Iégale prévue.*®

En ce qui concerne 'ETCS, I'ancienne ministre a
affirmé que le choix de 1999 était parfaitement logique
dans la perspective de la libéralisation européenne du
trafic de marchandises et de la situation centrale de la
Belgique. Par ailleurs, le fait que la Belgique n’était pas
encore trées avancée dans le déploiement d’un autre
systeme constituait un argument supplémentaire pour
investir dans un systéme interopérable tourné vers l'ave-
nir.4¢ Alain Deneef a indiqué qu’a la suite de I'accident de
Paddington en 1999, on a pris davantage conscience du
fait que la sécurité sur les chemins de fer belges était loin
d’étre optimale. Cette prise de conscience, combinée a
I'évolution de 'ETCS et au retard important en matiere
de TBL2/3, a incité le conseil d’administration a opter
pour 'ETCS en décembre 1999. 4

De maniére assez surprenante, Isabelle Durant
a affirmé, dans son intervention, avoir défendu
une autre position en tant que ministre, en ce qui
concerne I'entreprise publique autonome. Alors que ses
prédécesseurs affirmaient ne pas vouloir s'occuper de
détails techniques, Mme Durant dit avoir étudié les choix
concrets en matiere de systemes de sécurité. 48

Mme Durant affirme, comme ses prédécesseurs,
que la sécurité était au centre des préoccupations de
la SNCB. Elle a fait réaliser, aprés la catastrophe de
Pécrot, un audit qui portait notamment sur la question
de la culture de la sécurité. A cet égard, elle a fait la
distinction entre, d’'une part, le fait que la sécurité était
importante et, d’autre part, la question de savoir si un
travail suffisamment qualitatif avait été réalisé sur le plan
de la culture de la sécurité. *°

Lancien président du conseil d’administration de la
SNCB, M. Michel Damar, a affirmé ce qui suit:

“Notre perception du risque était croissante et a été
accentuée, a ce moment-la, par les trois accidents
survenus en 2000 (Herentals, Liége et Stockem).”.%°

4 Compte rendu d’audition du 8 décembre 2010, apres-midi,
p. 9-10.

4 Compte rendu de l'audition du 8 décembre 2010, aprés-midi,
p. 10 en 14.

47 Compte rendu de I'audition du 13 décembre 2010, p. 22-23.

48 Compte rendu de l'audition du 8 décembre 2010, aprés-midi,
p. 12.

4 Compte rendu de I'audition du 8 décembre, aprés-midi, p. 13.

50 Compte rendu de I'audition du 6 décembre 2010, p. 4 et 6.
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debat waarna de minister zou kunnen beslissen. Het was
immers aan de minister om het beleid te bepalen, niet
het overheidsbedrijf dat weliswaar binnen de wettelijk
voorziene autonomie moet kunnen handelen.*

Wat betreft ETCS stelde de voormalige minister dat
de keuze van 1999 volstrekt logisch was met het oog op
de Europese liberalisering van het goederenverkeer en
de centrale ligging van Belgié. Voorts was het feit dat
Belgié nog niet ver stond met de uitrol van een ander
systeem, een bijkomend argument om in te zetten op
een toekomstgericht en interoperabel systeem.*¢ Alain
Deneef stelde dat het ongeluk in Paddington in 1999
ertoe heeft geleid dat er meer bewustzijn groeide over
het feit dat de veiligheid op de Belgische spoorwegen
verre van optimaal was. Gecombineerd met de ontwik-
kelingen in ETCS en de grote achterstand op het vlak
van TBL2/3 heeft dit bijgedragen tot de keuze door de
raad van bestuur, in december 1999, voor ETCS.#

Opvallend in haar betoog was de andere positie de
Isabelle Durant als minister voorstond in relatie tot het
autonome overheidsbedrijf. Daar waar haar voorgangers
stelden zich niet met technische details te willen inlaten,
gaf mevrouw Durant aan wel in te gaan op de concrete
keuzes m.b.t. de veiligheidssystemen.*®

Nog opvallend is het feit dat mevrouw Durant, zoals
haar voorgangers, stelt dat de veiligheid centraal stond
bij de NMBS. Na het ongeluk in Pécrot heeft zij een audit
laten uitvoeren die ook in zou gaan op de veiligheidscul-
tuur. Daarbij gaf ze het onderscheid aan tussen enerzijds
het feit dat veiligheid belangrijk was, en anderzijds de
vraag of voldoende kwaliteitsvol rond veiligheidscultuur
werd gewerkt.*®

Voormalig voorzitter van de raad van bestuur van
de NMBS, de heer Michel Damar, stelde het volgende:

“Onze risicoperceptie nam toe en werd op dat tijdstip
aangescherpt door de drie ongevallen die zich in 2000
hebben voorgedaan (Herentals, Luik en Stokkem).”.5°
(vertaling)

4 Verslag van de hoorzitting van 8 december 2010, namiddag,
blz. 9-10.

4 Verslag van de hoorzitting van 8 december 2010, namiddag,
blz. 10 en 14.

47 Verslag van de hoorzitting van 13 december 2010, blz. 22-23.

48 Verslag van de hoorzitting van 8 december 2010, namiddag,
blz. 12.

4 Verslag van de hoorzitting van 8 december 2010, namiddag,
blz. 13.

50 Verslag van de hoorzitting van 6 december 2010, blz. 4 en 6.
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Le nombre croissant de franchissements de feux a
également contribué a une prise de conscience accrue
du risque en termes de sécurité sur le réseau intérieur.
La dynamique européenne a également joué un réle
important dans le cadre de la décision de 1999. LEurope
était trés optimiste a propos de I'élaboration des spéci-
fications techniques d’interopérabilité. Cette situation a
influencé le calendrier que la SNCB mettait au point a
époque. Un dernier facteur important a été le retard pris
aux ACEC dans le développement du TBL2/3, imposant
de recadrer le dossier global de la sécurité.®’

Enfin, 'orateur a reconnu que la décision prise en
1999 d'installer 'ETCS était tres volontariste.5? Ce der-
nier point a été confirmé par 'administrateur délégué
de I'époque, Etienne Schouppe,® et par Alain Deneef.5
Précédemment, en février 2010, Inge Vervotte avait, elle
aussi, fait une déclaration en ce sens.%®

Au début de son exposé, M. Alain Deneef, président du
conseil d’'administration de 2002 a 2004, a indiqué que,
des apres Pécrot, le planning de déploiement de 'TETCS
a été réduit de maniére artificielle.5®

M. Karel Vinck, administrateur délégué au cours des
années 2002-2004, a renvoyé a cette décision volon-
tariste et au raccourcissement de la période néces-
saire au déploiement de 'ETCS de 2012 a 2010: il n’a
pas été entierement satisfait aux conditions annexes,
notamment une période écourtée pour ’lhomologation
de 'ETCS et un financement complémentaire.

Selon M. Karel Vinck, la confusion régnait en outre
a la SNCB au sujet du déploiement de 'ETCS, et plus
particulierement au sujet de la relation a un systeme de
sécurité propre. Lintervenant a renvoyé, a cet égard, au
syndrome NIH: not invented here:

“De tous cétés, certains me disaient qu'il s’agissait
d’un programme extrémement valable, techniquement
attirant, etc. D’autres faisaient montre de plus de réti-
cences, mais ces derniéres s’inscrivaient davantage
au niveau de la culture pratiquée au sein des chemins
de fer, qui s’attachaient a des systemes développés
a l'intérieur de l'entreprise. IIs pouvaient difficilement
accepter un systéme venant de I'extérieur.”.>”

5t Compte rendu de I'audition du 6 décembre 2010, p. 4 et 6.

52 Compte rendu de I'audition du 6 décembre 2010, p. 11.

53 Compte rendu de I'audition du 1¢" décembre 2010, p. 45.

54 Compte rendu de I'audition du 13 décembre 2010, p. 28.

% Intervention de la ministre Inge Vervotte dans le débat consécutif
a la catastrophe ferroviaire de Buizingen, commission de
I'Infrastructure, 22 février 2010, p. 13

5% Compte rendu de I'audition du 13 décembre 2010, p. 21.

57 Compte rendu de I'audition du 13 décembre 2010, p. 8.
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Daarbij droeg ook het toenemende aantal seinvoor-
bijrijdingen bij tot een hoger bewustzijn van het veilig-
heidsrisico op het binnenlandse net. Voorts speelde de
Europese dynamiek een belangrijke rol bij de beslissing
van 1999. Europa was zeer optimistisch met betrek-
king tot de opstelling van de technische specificaties
over interoperabiliteit. Dit heeft invlioed uitgeoefend op
de kalender die de NMBS toen uitwerkte. Een laatste
belangrijke factor was de vertraging bij ACEC bij de
ontwikkeling van TBL2/3, waardoor een herkadering van
het algemene veiligheidsdossier nodig was.®'

Ten slotte gaf de spreker toe dat de beslissing van
1999 om ETCS in te voeren een zeer voluntaristisch ka-
rakter had. %2 Dit laatste werd bevestigd door toenmalig
gedelegeerd bestuurder Etienne Schouppe®® en door
Alain Deneef.5* Eerder, in februari 2010, had ook Inge
Vervotte een uitspraak in die zin gedaan.®®

De heer Alain Deneef, voorzitter van de raad van bestuur
van 2002 tot 2004 gafin hetbegin van zijn uiteenzetting aan
dat de ETCS-planning onmiddellijk na Pécrot artificieel
ingekrompen werd.%¢

De heer Karel Vinck, gedelegeerd bestuurder in de
periode 2002-2004 verwees naar deze voluntarische
beslissing en de inkrimping van de periode nodig om
ETCS te implementeren van 2012 tot 2010: de randvoor-
waarden — onder meer een kortere periode voor de
homologatie voor ETCS en een bijkomende financiering
— werden niet volledig vervuld.

Daarnaast heerste volgens de heer Karel Vinck
verwarring bij de NMBS over de uitrol van ETCS, meer
bepaald ook over de relatie tot een eigen te ontwikkelen
veiligheidssysteem. De spreker verwees in dit verband
naar het NIH-syndroom: not invented here:

“Van alle zijden vertelde men mij dat dit programma
uiterst degelijk was, technisch aantrekkelijk was enzo-
voort. Anderen stelden zich terughoudender op, maar
die weigerachtigheid was veeleer toe te schrijven aan
de mentaliteit binnen de NMBS, waardoor sommigen
erop stonden dat de onderneming zelf systemen ontwik-
kelde. Ze hadden het moeilijk een systeem van buitenaf
te aanvaarden.”. 5" (vertaling)

51 Verslag van de hoorzitting van 6 december 2010, blz. 4 en 6.

52 Verslag van de hoorzitting van 6 december 2010, blz. 11.

58 Verslag van de hoorzitting van 1 december 2010, blz. 45.

54 Verslag van de hoorzitting van 13 december 2010, blz. 28.

% Tussenkomst minister Inge Vervotte in het debat naar aanleiding
van de treinramp Buizingen, Commissie Infrastructuur,
22 februari 2010, blz. 13.

5 Verslag van de hoorzitting van 13 december 2010, blz. 21.

57 Verslag van de hoorzitting van 13 december 2010, blz. 8.
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M. Alain Deneef a confirmé ces propos.5®

A la SNCB, un doute a également plané quant aux
normes ETCS telles que I'Europe les avait publiées a
I'époque. On a en outre sous-estimé la plus grande com-
plexité des voies conventionnelles.®® Ce dernier élément
a justifié pour Infrabel une modification du planning de
1999-2001, comme I'a montré une lettre d’Infrabel du
14 octobre 2008:

“Toutefois, par lettre du 14 octobre 2008, Infrabel
a annoncé qu’elle ne pourrait respecter le planning
initial, en raison notamment d’incertitudes relatives
aux derniéres versions de 'ETCS publiées par 'ERA
et en raison des obligations imposées par la Commis-
sion d’équiper les principaux couloirs de transport de
marchandises. Infrabel a alors revu son plan et a réduit
ses engagements antérieurs en les ramenant au res-
pect des seules obligations européennes, a savoir le
déploiement de I’'ETCS sur la partie belge du corridor
C Anvers/Béle. Ce nouveau plan de déploiement figure
en page 76 de notre rapport.”.°

Lintervention de M. Alain Deneef sur le manage-
ment et le leadership a la SNCB pendant cette période
complétait ce qui précede. Il a indiqué qu’'a la SNCB,
il en allait tout autrement que dans d’autres grandes
entreprises (publiques):

“Dans cette entreprise, rien n’était semblable ace qui
se passait dans une autre entreprise. Je pourrais vous
citer plein d’exemples. Mais si je vous en cite trop, vous
me poserez encore d’autres questions, ce que je ne
Souhaite sans doute pas non plus. Rien n’était normal,
méme pas par rapport a d’autres grandes entreprises
publiques.”.

(.)

“Dans d’autres entreprises, il est certain qu’on aurait
agi autrement en termes de techniques de direction et
de management pour s’attaquer a ce genre de pro-
bleme. Je ne peux pas en dire plus. Cela signifie qu’a
I’époque, la SNCB n’était peut-étre pas en mesure de
réagir de la meilleure maniére qui soit aun tel probleme,
qui venait s’ajouter a d’autres problemes, de survie en
quelque sorte.”.®'

Enfin, nous renvoyons & une intervention de M. Joan
Peeters (SPF Mobilité et Transports) sur le choix de
'ETCS en 1999:

58 Compte rendu de I'audition du 13 décembre 2010, p. 27.
% Compte rendu de I'audition du 13 décembre 2010, p. 3, 5, 8, 9.

80 Compte rendu de I'audition du 27 octobre 2010, p. 5.
81 Compte-rendu de I'audition du 13 décembre 2010, p. 32.
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De heer Alain Deneef bevestigde deze woorden.®®

Ook heerste bij de NMBS twijfel over de ETCS-
standaarden zoals die toen door Europa gepubliceerd
waren. Daarnaast heeft men de grotere complexiteit
van de conventionele sporen onderschat.*® Dit laatste
element was voor Infrabel een reden om de planning
uit 1999-2001 te wijzigen, zoals bleek uit een brief van
Infrabel van 14 oktober 2008:

“Infrabel heeft echter in zijn brief van 14 oktober
2008 meegedeeld dat het de aanvankelijke planning
niet langer in acht kon nemen, meer bepaald omdat
het ERA melding maakt van onzekerheid over de re-
centste versies van ETCS, alsook omdat de Commissie
de verplichting oplegt de belangrijkste corridors voor
goederenvervoer uit te rusten. Daarop heeft Infrabel
Zijn plan herzien en zijn eerdere verbintenissen terug-
geschroefd door ze te beperken tot de inachtneming
van louter de Europese verplichtingen, met name de
installatie van het ETCS op het Belgische parcours van
corridor C “Antwerpen — Basel”. Dat nieuwe uitrolplan
bevindt zich op pagina 76 van ons verslag.”. %° (vertaling)

Aanvullend op het voorgaande was de interventie
van de heer Alain Deneef over management en leider-
schap bij de NMBS tijdens deze periode. Hij stelde dat
het bij de NMBS heel anders ging dan bij andere grote
(overheids-)bedrijven:

“Niets in dat bedrijf was zoals in een ander bedriff.
Ik zou het allemaal kunnen opsommen. Als ik echter
teveel opsom, krijg ik extra vragen van u, wat ik mis-
schien ook niet wens. Niets was echter standaard, zelfs
niet vergeleken met andere grote openbare bedrijven.”.

(..)

“In andere bedrijven had men zeker iets anders
gedaan in termen van leiderschap en management-
technieken om zo een probleem aan te pakken, zoveel
is zeker. Meer kan ik niet zeggen. Dat wil zeggen dat de
NMBS van toen misschien niet in staat was om op de
beste manier te reageren op zo een probleem dat zich
stapelde op andere problemen die te maken hadden
met overleving.”.®"

Ten slotte verwijzen we naar een interventie van de
heer Joan Peeters (FOD Mobiliteit en Vervoer) over de
keuze van ETCS in 1999:

58 Verslag van de hoorzitting van 13 december 2010, blz. 27.

5 Verslag van de hoorzitting van 13 december 2010, blz. 3, 5, 8,
9.

80 Verslag van de hoorzitting van 27 oktober 2010, blz. 5.

81 Verslag van de hoorzitting van 13 december 2010, blz. 32.
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“Je pense que I'on a sans doute été tres optimiste
en 1999, lorsque la décision a été prise d’opter réso-
lument pour 'ETCS, un produit qui était toujours en
phase de développement. Il existe des documents
internes du début de 'année 1999 dans lesquels on
recommandait de poursuivre le développement d’un
systéme belge, TBL2 ou TBL3, qui est installé sur la
ligne 2. Manifestement, un autre groupe au sein de la
SNCB a pu convaincre la direction de choisir 'ETCS.
Apres l'accident de Pécrot, il y a sans doute eu trop peu
d’évolution et on a simplement confirmé la décision de
1999, afin d’accélérer encore I'introduction de I'ETCS.
La difficulté de développement a donc joué un réle.

Un autre point qui a tres certainement joué un réle —
on trouve également des indices en ce sens — est le
colt qui était supérieur a ce que I'on avait initialement
prévu. Je pense que la SNCB a envisagé a cet égard
de trouver une solution intermédiaire. LETCS était
beaucoup plus cher que ce qu’on pensait au départ.”.5?
(traduction)

2.5. 2004-2006

M. Alain Deneef a indiqué que durant cette période,
'enthousiasme initial concernant TECTS s’est terni peu
a peu. On a vu notamment qu'’il N’y avait pas encore de
norme technique définitive et que les installations ETCS
étaient réalisées différemment dans chaque pays. Ce
constat allié au colt trés élevé des installations EURO-
CAB a mené, en 2004, a une réorientation du dossier
au sein de la SNCB.

“Cette considération de sécurité était présente, mais
la direction était prise dans un désir de se couler dans
I’harmonisation européenne, de penser qu’apres les
années de miséere du TBL2-3, c’était peut-étre bien la
solution. Toutefois, le temps passant, I'on constate, lors
des discussions du comité de direction, lesquelles n’ap-
paraissent pas ala surface au niveau du conseil d’admi-
nistration, que progressivement, un certain nombre de
personnes, alertées par une relative augmentation des
franchissements de signaux, par exemple, et d’inci-
dents, certes, depuis Pécrot, sans gravité, du moins
sans caractére dramatique, recommandent vivement
de songer a un systéeme de freinage automatique pour
un train qui franchit un feu rouge. Comme les solutions
ETCS apparaissent élusives, on doit essayer d’imaginer
un systeme intermédiaire, qui permet l'arrét de trains

munis de la fonction “stop” ayant franchi un feu rouge.”.

52 Compte-rendu de I'audition du 28 avril 2010, p. 23.

CHAMBRE * 2e SESSION DE LA 53e LEGISLATURE

2010 ol

85

“Ik denk dat men waarschijnlijk erg optimistisch is ge-
weest in 1999, toen de beslissing is genomen om voluit
voor ETCS te gaan, een product dat nog in ontwikkeling
was. Er bestaan interne documenten van begin 1999
waarin wordt gepleit voor de verdere ontwikkeling van
een Belgisch systeem, TBL2 of TBL3, dat op lijn 2 is
geinstalleerd. Blijkbaar heeft een andere groep bin-
nen de NMBS het bestuur ervan kunnen overtuigen
om voor ETCS te gaan. Na het ongeval in Pécrot is er
waarschijnlijk te weinig evolutie geweest en heeft men
de beslissing van 1999 gewoon bevestigd, om nog snel-
ler te gaan met de invoering van ETCS. De moeilijkheid
van de ontwikkeling heeft dus meegespeeld.

Een andere zaak die zeker heeft meegespeeld —
daarvan zijn ook sporen terug te vinden — is de kost-
prijs, die hoger was dan men oorspronkelijk dacht. lk
denk dat de NMBS op dat vlak op de beslissing heeft
gewogen om een tussenoplossing te vinden. ETCS was
veel duurder dan men oorspronkelijk dacht.”.

2.5. 2004-2006

De heer Alain Deneef gaf aan dat in deze periode
het aanvankelijke enthousiasme over ETCS gaande-
weg taande. Men zag meer bepaald dat er vooralsnog
geen definitieve technische standaard kwam en dat
ETCS-installaties in elk land op een eigen wijze werden
gerealiseerd. Samen met de zeer hoge kostprijs voor de
EUROCAB installaties leidde dit bij de NMBS in 2004
tot een heroriéntering van het dossier:

“Die veiligheidsoverweging was er wel degelijk,
maar de directie wou duidelijk meegaan in de Euro-
pese harmonisering; na jarenlange problemen met de
TBL2-3, hield ze zich voor dat dit misschien wel de
oplossing was. Gaandeweg wordt in discussies van
het directiecomité — die in de raad van bestuur niet
worden gevoerd — echter vastgesteld dat steeds meer
werknemers worden gealarmeerd door een relatieve
stijging van het aantal gevallen van seinoverschrijding
bijvoorbeeld, en van incidenten, die weliswaar — zeker
na de gebeurtenissen in Pécrot — niet ernstig, of op
Zijn minst niet dramatisch zijn. Zij dringen sterk aan op
de installatie van een automatisch remsysteem voor
een trein die een stoplicht negeert. Aangezien ETCS
geen echte oplossing lijkt te zijn, moet men proberen
een overgangssysteem uit te denken om treinen met
een “stop”-functie te doen stoppen wanneer zij door
een rood sein zijn gereden.”.

(..)

52 Verslag van de hoorzitting van 28 april 2010, blz. 23.
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“Ce qu’on observe, c’est une volonté a la fois de ré-
pondre ala question de franchissement de feu rouge et
de continuer a se couler dans la décision de décembre
1999 et d’aller vers une harmonisation européenne.
Quand on lit les rapports des experts, on s’apercoit
qu’au niveau du management et des services tech-
niques, petit a petit, on semble moins croire ala solution
ETCS et vouloir parer au plus pressé en développant
des solutions intermédiaires, qui finiront par déboucher,
en 2006, apreés la période ou j’étais président, sur la
fameuse décision de déployer le TBL1+.”.53

Concernant I'évolution en 2004, caractérisée par un
glissement de 'ETCS vers le développement prioritaire
d’'un systeme d’arrét, Karel Vinck a déclaré ce qui suit:

“La direction avait pris conscience que la SNCB
avait absolument besoin d’un systéme visant a garantir
malgré tout une sécurité minimale, comparable ace qui
existait dans d’autres pays. La direction percevait néan-
moins aussi que l'objectif ambitieux d’installer 'ETCS
sur I'ensemble du réseau était presque impossible a
respecter dans la période prévue.”.?* (traduction)

Et ensuite:

“(...) Le TBL1+ a-t-il été un choix justifié? Je pense,
si l'on considere 'ensemble de la situation telle que je
I’ai décrite pour la période 2002-2005, que nous étions
un peu dans Iimpasse concernant la maniére dont il
fallait procéder. Les décisions prises ont tout de méme
été marquées, dans une certaine mesure, par le doute
et la confusion.

En 2004, un certain nombre de décisions ont quand
méme été prises, car nous devions aller de I'avant. Nous
étions également conscients du fait que cette situation
ne pouvait pas durer. Le 1° octobre 2004, nous avons
donc décidé, avec le conseil d’administration, d’intro-
duire 'ETCS et ’Euro-TBL1. En 2006, je le rappelle,
la norme 2.3.0d, qui est maintenant la norme unique,
n’existait pas encore. Aucune décision n’avait encore
été prise en la matiere. La SNCB s’est demandée, ace
moment, si cette norme allait jamais voir le jour et, si
oui, quand et si elle pourrait s’appuyer sur ladite norme
pour mener le projet a bien.

Le TBL1+ était préférable et offrait en tout cas une
réponse pour combler le retard accusé sur le plan de
la sécurité. Le systéme n’était pas aussi performant ni
aussi complet que 'ETCS, mais je pense qu’en 2006, il
fallait de toute fagon prendre cette décision, pour faire
quelque chose. Cette décision était justifice. La SNCB

83 Compte rendu de l'audition du 13 décembre 2010, p. 23.
84 Compte rendu de l'audition du 13 décembre 2010, p. 4.
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“Vastgesteld wordt dat men tegelijk het probleem
van de seinoverschrijding wil wegwerken, verder wil
tegemoetkomen aan de beslissing van december 1999
én mee wil gaan in de Europese harmonisering. Wan-
neer men er de verslagen van de experts op na leest,
stelt men vast dat het management en de technische
diensten dat stilaan minder lijken te geloven in de
ETCS-oplossing, en dat ze de dringendste problemen
willen wegwerken door tussentijdse oplossingen uit te
werken. Die oplossingen hebben er in 2006, na mijn
voorzitterschap, geleid tot de veelbesproken beslissing
TBL1+ uit te rollen.”.%3(vertaling)

Over de ontwikkeling in 2004, met een verschuiving
van ETCS naar de prioritaire ontwikkeling van een stop-
systeem, stelde Karel Vinck het volgende:

“Het bestuur zag in en had ingezien dat de NMBS
absoluut een systeem nodig had om toch een mini-
mumveiligheid te garanderen die ook vergelijkbaar zou
zijn geweest met wat in andere landen bestond. Het
bestuur zag echter ook dat de ambitieuze doelstelling
om het hele net over te schakelen op ETCS een bijna
onmogelijke zaak was in de voorziene periode.”.%*

En verder:

“(...) is TBL1+ een verantwoorde keuze geweest?
Ik denk, als men de hele situatie bekijkt, zoals ik die
beschreven heb voor de periode 2002-2005, dat wij
een beetje in een impasse zaten betreffende de wijze
waarop het moest gebeuren. Er heeft toch een zekere
mate van twijfel en verwarring gespeeld bij de beslis-
singen die zijn genomen.

In 2004 werd dan toch een zeker aantal beslissingen
genomen, omdat wij moesten vooruitgaan. Wij waren
er ons ook bewust van dat die situatie niet zomaar kon
blijven duren. Wij hebben dus, met de raad van bestuur,
op 1 oktober 2004 de beslissing genomen om ETCS en
Euro-TBL1 te introduceren. In 2006, ik herinner eraan,
was de standaard 2.3.0d, die nu de unieke standaard
is, er nog niet. Dat was nog niet beslist. De NMBS heeft
zich op dat ogenblik afgevraagd of die er wel zou komen
en wanneer die zou komen, en of zij daarop zouden
kunnen steunen om het te realiseren.

TBL1+ was beter en gaf in elk geval een antwoord op
de inhaalbeweging die moest gebeuren op het niveau
van de veiligheid. Het systeem was niet zo performant
of niet zo volledig als ETCS, maar ik denk dat in 2006
alleszins die beslissing moest worden genomen, om
toch iets te doen. Die beslissing was verantwoord.

83 Verslag van de hoorzitting van 13 december 2010, blz. 23.
8¢ Verslag van de hoorzitting van 13 december 2010, blz. 4.
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a présenté ce probléme ala Commission européenne.
Elle avait I'intention d’instaurer le TBL1+. Nous avons
répondu, en tant que représentants de la Commission,
que nous ne pouvions pas lui interdire de le faire, mais
qu’elle devait prendre en compte le fait que cette déci-
sion ne pouvait aller a I'’encontre du développement
de ’ETCS. Elle ne pouvait freiner ce développement.
(-..)"-5 (traduction)

Pour les lignes classiques, on disposait, en 2006, de
'option de 'ETCS, qui a été formalisée en 2008. Avant
cela, les spécifications n’étaient vraiment fiables que
pour les trains a grande vitesse.®¢

Ce qui précede a été confirmé par M. Antoine
Colpaert, ancien président du conseil d’administration
d’Infrabel. Il a déclaré qu'en 2006, on savait bien qu'’il
existait un retard sur le plan de la sécurisation du trafic
ferroviaire, et qu'il fallait le combler de toute urgence. Il
a déclaré que I'on avait suivi cette méthode de travail
parce qu’elle était la plus rapide: des comparaisons
internationales supplémentaires auraient entrainé une
perte de temps. En outre, les systemes internationaux
n’étaient pas compatibles avec 'ETCS et on voulait
garder cette orientation ouverte en Belgique: en 2006,
des décisions ont été prises concernant le TBL1+ et
concernant une série d’'investissements pour TETCS.®”

En guise de conclusion, nous renvoyons encore a
lintervention d’Inge Vervotte au sein de la commission
de I'Infrastructure le 22 février 2010. Elle y a déclaré que
des aspects techniques et procéduraux, notamment sur
le plan de la loi sur les marchés publics, ont entrainé
des retards importants dans le dossier ETCS.®® Le CEO
d’'Infrabel a déclaré plus tard au cours de cette session
que les procédures d’homologation et de certification du-
raient longtemps et étaient difficiles a évaluer, notamment
en raison de la modification de la Iégislation de 2006.5°

8  Compte rendu de I'audition du 13 décembre 2010, p. 6.

86 Compte rendu de I'audition du 13 décembre 2010, p. 10.

87 Compte rendu de I'audition du 15 décembre 2010, p. 16-17.

% Intervention de la ministre Inge Vervotte dans le débat
a l'occasion de la catastrophe ferroviaire de Buizingen,
Commission de I'Infrastructure, 22 février 2010, p. 5-6, 13.

8 Commission de I'Infrastructure, des communications et des
entreprises publiques, Echange de vues avec les administrateurs
délégués du Groupe SNCB et avec la ministre de la Fonction
publique et des Entreprises publiques. Procés-verbal, p. 15.
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Men is bij de Europese Commissie gekomen met dat
probleem. Men had het voornemen dat te doen. Wij
hebben geantwoord, als vertegenwoordigers van de
Commissie, dat wij hen niet konden verbieden dat te
doen, maar dat zij moesten in acht nemen dat het niet in
contradictie mocht zijn met de ontwikkeling van ETCS.
Het mocht die ontwikkeling niet in de weg staan. (...)".®

Voor de klassieke lijnen beschikte men in 2006 over
de richting van ETCS. Die is in 2008 geformaliseerd.
Daarvoor waren de specificaties enkel voor de hoge-
snelheidstrein echt betrouwbaar.®®

Het bovenstaande werd bevestigd door de heer
Antoine Colpaert, voormalig voorzitter van de raad van
bestuur van Infrabel. Hij stelde dat men in 2006 goed
inzag dat er een achterstand was op het vlak van de
beveiliging van het treinverkeer, en dat die dringend
moest worden ingehaald. Hij verklaarde dat men de
huidige werkwijze heeft gevolgd omdat dit de snelste
was: bijkomende internationale vergelijkingen zouden
vertragend hebben gewerkt. Daarbij waren de interna-
tionale systemen niet compatibel met ETCS en wilde
men in Belgié deze richting openhouden: in 2006 werd
beslist over TBL1+ én over een aantal investeringen
voor ETCS.%"

Tot slot verwijzen we nog naar de interventie van
Inge Vervotte in de Commissie Infrastructuur van
22 februari 2010. Zij stelde daar dat procedure- en tech-
nische aspecten, onder meer op het vlak van de wet op
de overheidsopdrachten, aanleiding hebben gegeven
tot belangrijke vertragingen in het ETCS-dossier.®® De
CEO van Infrabel stelde later in deze sessie dat de
homologatie- en certificatieprocedures lang duurden
en moeilijk in te schatten waren, onder meer door de
gewijzigde wetgeving van 2006.5°

8  Verslag van de hoorzitting van 13 december 2010, blz. 6.

8 Verslag van de hoorzitting van 13 december 2010, blz. 10.

8 Verslag van de hoorzitting van 15 december 2010, blz. 16-17.

88 Tussenkomst minister Inge Vervotte in het debat naar aanleiding
van de treinramp Buizingen, Commissie Infrastructuur,
22 februari 2010, blz. 5-6, 13.

8  Commissie voor de Infrastructuur, het Verkeer en de
Overheidsbedrijven, Gedachtewisseling met de gedelegeerd
bestuurders van de NMBS-Groep en met de minister van
Ambtenarenzaken en Overheidsbedrijven. Proces-Verbaal,
blz. 15.
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ANNEXE — PARTIE 4 — 1

Questions posées aux témoins
des “auditions historiques’

a) La période 1982-1991

e La sécurité a-t-elle été abordée au conseil d’admi-
nistration?

e Apres Aalter, comment la Belgique a-t-elle été
comparée a d'autres pays sur le plan de la sécurité
ferroviaire?

e Comment les contacts avec l'industrie se sont-ils
déroulés?

¢ Existait-il une forme de vision commune de la
sécurité au sein du CA et de la direction? Y a-t-il eu une
évolution au fil des années?

* A quel point la problématique a-t-elle été ressentie
comme urgente? Comment le sentiment d’'urgence s’est-
il développé apres Aalter, jusque vers 19907

e Comment la direction de la SNCB a-t-elle évalué les
diverses propositions d’économies en 1987 et comment
a-t-elle finalement opéré des choix?

e Dans quelle mesure la SNCB a-t-elle pu, a I'époque,
prendre des décisions en toute indépendance (par rap-
port au niveau politique)?

* Comment les négociations se sont-elles déroulées
au sein du gouvernement sur les dossiers économiques
importants? Quelle place la SNCB occupait-elle?

e Comment la problématique de la sécurité a-t-elle été
gérée vers 1990, également par rapport a I'étranger?

e Le TBL1 a-t-il été abandonné dans l'optique du
développement rapide du TBL2/3? Le TGV était-il un
élément important ou s’agissait-il d’'un choix purement
technologique?

e Comment se fait-il que le plan de sécurisation
efficace du réseau n’ait plus été mis sur la table aprées
19877 Voir également les évolutions a I'étranger.

* Que prévoyaient les premiers plans prévus pour le
TBL2/3, en ce qui concerne I'équipement, la relation
entre le TGV et le réseau intérieur?

* Quel regard a-t-on porté sur la fagon dont les

pays étrangers ont réagi aux accidents ferroviaires a
I'étranger?
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BIJLAGE — DEEL 4 — |

Vragen aan de getuigen van de
“historische hoorzittingen”

a) De periode 1982-1991

e Kwam veiligheid ter sprake in de raad van bestuur?

* Hoe werd na Aalter Belgié vergeleken met andere
landen op het vlak van spoorwegveiligheid?

* Hoe verliepen de contacten met de industrie?

* Bestond er zoiets als een gedeelde visie op veilig-
heid binnen RvB en directie? Evolueerde dit in de loop
van de jaren?

* Hoe urgent werd de problematiek aangevoeld? Hoe
ontwikkelde het gevoel van urgentie zich na Aalter, tot
ca. 19907

* Hoe heeft de NMBS-leiding de diverse besparings-
voorstellen in 1987 afgewogen en uiteindelijk keuzes
gemaakt?

* Hoe onafhankelijk kon de NMBS toen beslissingen
nemen (t.o.v. het politieke niveau)?

e Hoe werd in de regering onderhandeld over be-
langrijke economische dossiers? Welke plaats nam de
NMBS in?

* Hoe ging men ca. 1990 om met de veiligheidspro-
blematiek, ook in vergelijking met het buitenland?

* Werd TBL1 verlaten met het perspectief op de snelle
ontwikkeling van TBL2/3? Was de hst een belangrijk ele-
ment of ging het om een zuiver technologische keuze?

* Hoe komt het dat het plan om het net afdoende te
beveiligen na 1987 niet meer op tafel kwam? Zie ook
buitenlandse ontwikkelingen.

* Wat was in de eerste plannen voor TBL2/3, op het
vlak van de uitrusting, de verhouding tussen hst en
binnenlands net?

* Hoe keek men naar buitenlandse reacties op spoor-
wegongevallen in het buitenland?
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e Pourquoi la Belgique n’a-t-elle pas suivi 'exemple
de la France? (achat d’un systéme étranger, adaptation
et implémentation)

* Quel niveau de priorité les dirigeants ont-ils accordé
a la sécurisation du trafic ferroviaire? (en comparaison
avec, par exemple, la ponctualité, le renouvellement
du réseau, ...).

* Comment se peut-il qu’aussi peu d’attention ait été
accordée a la sécurité, malgré ce qu'on savait sur le lien
entre les franchissements de signaux et les accidents?
Ce lien a été signalé dans de nombreux documents au
niveau de la direction.

* On a l'impression que la SNCB a traité la sécu-
rité ferroviaire de maniere trop “idéaliste”: rechercher
toujours la meilleure solution, mais sans réalisations
concretes. Cette impression est-elle exacte?

e Des cahiers des charges ont-ils été rédigés avec
le partenaire industriel dans les années quatre-vingt?

b) La période 1991-2001

e De quelle maniere les organes de gestion ont-ils
abordé la problématique de la sécurité dans les années
nonante?

¢ L e CA et la direction avaient-ils une vision partagée
de la sécurité? Cela a-t-il évolué au fil des années?

e Régulierement, des documents ont fait référence
au retard important accusé par la Belgique: rhétorique
ou réelle inquiétude?

* A quel point la problématique a-t-elle été ressentie
comme urgente? Comment le sentiment d’'urgence s’est-
il développé apres les grandes catastrophes ferroviaires,
comme en France fin des années quatre-vingts?

* A quel point la SNCB bénéficiait-elle d’une indépen-
dance (par rapport au niveau politique) pour prendre des
décisions dans les dossiers relatifs a de gros investisse-
ments? Cette situation a-t-elle changé en 19917

e Comment les dossiers économiques importants
ont-ils été négociés au sein du gouvernement?

e Comment se déroulaient les contacts avec I'indus-
trie?

¢ Quelles réactions a suscité, au sein de la SNCB, le

fait que le TVM430 devait étre installé sur la ligne TGV
vers Paris?
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e Waarom volgde Belgié het voorbeeld van Frankrijk
niet (aankoop buitenlands systeem, adaptatie en im-
plementatie)?

* Hoe hoog scoorde de beveiliging van het treinver-
keer in de aandachtsgebieden van de leidende figuren
(in vergelijking met bv. stiptheid, vernieuwing van het
net, ...)?

* Hoe is het mogelijk dat veiligheid zo weinig aandacht
kreeg, ondanks de inzichten die bestonden over de
relatie tussen bv. seinvoorbijrijdingen en ongelukken?
Deze relatie werd in menig document op directieniveau
aangegeven.

e Het beeld bestaat dat de NMBS te “idealistisch”
omging met treinbeveiliging: steeds de beste oplos-
sing nastreven, maar geen concrete realisaties. Klopt
dit beeld?

* Werden in de jaren tachtig bestekken samen met
de industriéle partner opgesteld?

b) De periode 1991-2001

* Op welke manier kwam tijdens de jaren negentig
veiligheid ter sprake in de managementorganen?

* Bestond er een gedeelde visie op veiligheid binnen
RvB en directie? Evolueerde dit in de loop van de jaren?

* Regelmatig werd in documenten verwezen naar de
grote achterstand van Belgié: retoriek of reéle bezorgd-
heid?

e Hoe urgent werd problematiek aangevoeld? Hoe
ontwikkelde het gevoel van urgentie na grote treinon-
gelukken, bv. in Frankrijk, eind jaren tachtig?

* Hoe onafhankelijk kon de NMBS beslissingen
nemen m.b.t. grote investeringsdossiers? (t.o.v. het
politieke niveau). Veranderde dit in 19917

* Hoe werd in de regering onderhandeld over belang-
rijke economische dossiers?

* Hoe verliepen de contacten met de industrie?

* Hoe werd binnen de NMBS gereageerd op het feit

dat TVM430 moest worden geinstalleerd op de hst-lijn
naar Parijs?
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* Vu les problemes rencontrés avec le TBL2/3, pour-
quoi n'a-t-il pas été décidé, dans les années nonante,
d’'utiliser également le TVL430 pour les autres lignes
TGV?

* Quand a-t-on abandonné l'option d’équiper le réseau
intérieur du TBL2/3?

* Comment se fait-il que le TBL1 n’a plus été envisagé
dans le courant des années nonante?

e Comment peut-on expliquer que les installations
TBL1 étaient en mauvais état en 19997

* De quelle maniére la SNCB a-t-elle fait face, dans les
années nonante, au niveau de risque accru résultant de
la capacité, de la vitesse et du nombre de voyageurs?

* Comment s’explique la lenteur de ’lhomologation du
TBL2/3, alors qu’une technologie comparable d’ACEC
était opérationnelle ailleurs?

* Le choix, en 1999, de 'ETCS était-il aussi dicté par
I'échec du développement du TBL2/3?

* Quelle place occupait la sécurisation du trafic fer-
roviaire parmi les préoccupations des dirigeants? (par
rapport p. ex. a la ponctualité, la rénovation du réseau,
etc.)

e Le plan ETCS n’apportait pas de solution au
probléme urgent de l'absence d’une fonction d’arrét.
Comment est-il possible que ce probléme n’ait pas été
résolu?

e Comment est-il possible que la sécurité ait si peu
retenu I'attention, alors qu’on connaissait la relation
entre, par exemple, les franchissements de signaux et
les accidents? Cette relation a été mentionnée dans de
nombreux documents au niveau de la direction.

* Dans les années nonante, les cahiers de charges
ont-ils été établis de concert avec le partenaire indus-
triel?

* l’idée a cours que la SNCB a traité de facon trop
“idéaliste” la question de la sécurité ferroviaire: toujours
rechercher la meilleure solution mais aucune réalisation
concréte. Cette perception est-elle correcte?

c) La période 2001-2004

e De quelle maniere les organes de gestion ont-ils
abordé la problématique de la sécurité apres Pécrot?
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* Waarom is in de loop van de jaren negentig, gezien
de problemen met TBL2/3, de optie niet genomen om
TVM430 ook voor de anderen hst-lijnen te gebruiken?

e Wanneer werd de optie verlaten om het binnen-
landse net met TBL2/3 uit te rusten?

* Hoe komt het dat TBL1 niet meer in beeld kwam in
de loop van de jaren negentig?

* Hoe is het te verklaren dat de TBL1-installaties in
1999 in slechte staat waren?

* Op welke wijze ging de NMBS in de loop van de
jaren negentig om met het toenemende risiconiveau
0.i.v. capaciteit, snelheid, aantal reizigers?

* Hoe is de lange homologatie van TBL2/3 te verkla-
ren terwijl vergelijkbare technologie van ACEC elders
wel functioneerde?

* Was de keuze, in 1999, voor ETCS ook ingegeven
door het falen van de ontwikkeling van TBL2/37?

* Hoe hoog scoorde de beveiliging van het treinver-
keer in de aandachtsgebieden van de leidende figuren
(in vergelijking met bv. stiptheid, vernieuwing van het
net, ...)?

e Het ETCS-plan vormde geen oplossing voor het
urgente probleem: de afwezigheid van een stopfunctie.
Hoe is het mogelijk dat dit probleem niet werd opgelost?

* Hoe is het mogelijk dat veiligheid zo weinig aandacht
kreeg, ondanks de inzichten die bestonden over de
relatie tussen bv. seinvoorbijrijdingen en ongelukken?
Deze relatie werd in menig document op directieniveau
aangegeven.

e Werden in de jaren negentig bestekken samen met

de industriéle partner opgesteld?

e Het beeld bestaat dat de NMBS te “idealistisch”
omging met treinbeveiliging: steeds de beste oplos-
sing nastreven, maar geen concrete realisaties. Klopt
dit beeld?

c) De periode 2001-2004

* Op welke manier kwam tijdens de periode na Pécrot
veiligheid ter sprake in de managementorganen?
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¢ L e CA et la direction avaient-ils une vision partagée
de la sécurité? Cela a-t-il évolué au fil des années?

e Régulierement, des documents ont fait référence
au retard important accusé par la Belgique: rhétorique
ou réelle inquiétude?

* A quel point la problématique a-t-elle été ressentie
comme urgente? Comment le sentiment d’urgence
s’est-il développé dans les années qui ont directement
suivi Pécrot?

* A quel point la SNCB bénéficiait-elle d’une indépen-
dance (par rapport au niveau politique) pour prendre
des décisions dans les dossiers relatifs a de gros
investissements?

e Comment les dossiers économiques importants
ont-ils été négociés au sein du gouvernement?

e Comment se déroulaient les contacts avec I'indus-
trie?

e Comment expliquer qu'apres Pécrot, la priorité
absolue n’ait pas été accordée a l'installation rapide d’un
systeme d’arrét, pour compenser le retard au niveau
international et augmenter a court terme le niveau de
sécurité?

e Comment, en 2001, la direction et le CA ont-ils
géré la responsabilité de la catastrophe de Pécrot? I
semble que l'on ait invoqué la loi de Murphy et rejeté la
faute sur le conducteur de train. Confirmez-vous cette
impression? Quel regard portait-on déja, a 'époque, sur
I'échec du systeme?

* Comment expliquer le changement de comporte-
ment dans ce dossier, de proactif (jusqu’en 2003, du
moins sur le papier) a réactif?

e Comment expliquer le blocage total du dossier en
20047

¢ |l semblerait que les conducteurs de train étaient
hostiles a 'ETCS. Est-ce exact?

* De quelle maniéere la SNCB a-t-elle fait face, aprés
2000, au niveau de risque accru résultant de la capacité,
de la vitesse et du nombre de voyageurs?

e Quelle place occupait la sécurisation du trafic
ferroviaire parmi les préoccupations des dirigeants?
(par rapport p. ex. a la ponctualité, a la rénovation du
réseau, etc.)
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* Bestond er een gedeelde visie op veiligheid binnen
RvB en directie? Evolueerde dit in de loop van de jaren?

* Regelmatig werd in documenten verwezen naar de
grote achterstand van Belgié op het vlak van veiligheid:
retoriek of reéle bezorgdheid?

e Hoe urgent werd problematiek aangevoeld? Hoe
ontwikkelde het gevoel van urgentie zich in de eerste
jaren na Pécrot?

* Hoe onafhankelijk kon de NMBS beslissingen
nemen m.b.t. grote investeringsdossiers? (t.o.v. het
politieke niveau).

* Hoe werd in de regering onderhandeld over belang-
rijke economische dossiers?

* Hoe verliepen de contacten met de industrie?

* Hoe is het te verklaren dat na Pécrot geen absolute
prioriteit werd gegeven aan de snelle installatie van een
stopsysteem, om de internationale achterstand goed
te maken én het veiligheidsniveau op korte termijn te
verhogen?

* Hoe ging in 2001 het management en de RvB om
met de verantwoordelijkheid van het ongeval van Pé-
crot? Het lijkt er op dat dit werd afgedaan als de wet
van Murphy en de schuld van de treinbestuurder. Klopt
deze indruk? Werd toen ook reeds gekeken naar het
falen van het systeem?

* Hoe is de wijziging in het dossier te verklaren van
proactief (tot 2003, althans op papier) en reactief?

* Hoe is de totale blokkering van het dossier in 2004
te verklaren?

e Er zijn indicaties dat de treinbestuurders afkerig
waren van ETCS. Klopt dit?

* Op welke wijze ging de NMBS na 2000 om met
het toenemende risiconiveau o.i.v. capaciteit, snelheid,
aantal reizigers?

* Hoe hoog scoorde de beveiliging van het treinver-
keer in de aandachtsgebieden van de leidende figuren?
(in vergelijking met bv. stiptheid, vernieuwing van het
net, ...).
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e Comment est-il possible que la sécurité ait si peu
retenu I'attention, alors qu’on connaissait la relation
entre, par exemple, les franchissements de signaux et
les accidents? Cette relation a été mentionnée dans de
nombreux documents au niveau de la direction.

* l’idée a cours que la SNCB a traité de fagon trop
“idéaliste” la question de la sécurité ferroviaire: toujours
rechercher la meilleure solution mais aucune réalisation
concréete. Cette perception est-elle correcte?

e Comment expliquer la réticence de la SNCB envers
la mise en ceuvre concrete de 'ETCS?

d) La période 2005-2010

e Quel était I'état d’avancement du dossier de la
sécurité au moment de la restructuration de la SNCB?

e La conclusion des experts selon laquelle le dossier
de la sécurité était complétement bloqué en 2004 est-
elle exacte?

e Pouvez-vous fournir des explications quant au
“monopole” d’Alstom, dont il est question dans des
documents internes du Groupe SNCB?

e A-t-on examiné des alternatives au TBL1+ sur le
marché international? Lesquelles?

* Comment expliquer I'évolution de I'attitude dans le
dossier de 'ETCS (de proactive a réactive)?

¢ Vers 2005, quelle était la position (a) des syndicats
et (b) des ingénieurs vis-a-vis de 'ETCS?

e Peut-on parler de retards en ce qui concerne 'ETCS,
ou le Groupe SNCB est-il dans les délais?

L e déploiement du TBL1+ comporte-t-il des risques
par rapport a celui de TETCS? Cela peut-il provoquer
des retards?

e Pourquoi le Groupe SNCB propose-t-il le TBL1+
comme premiere phase de 'ETCS, alors que les deux
systemes ont peu en commun?

* Dans quelle mesure le Groupe SNCB suit-il les

développements internationaux en matiere de sécurité
ferroviaire?
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* Hoe is het mogelijk dat veiligheid zo weinig aandacht
kreeg, ondanks de inzichten die bestonden over de
relatie tussen bv. seinvoorbijrijdingen en ongelukken?
Deze relatie werd in menig document op directieniveau
aangegeven.

e Het beeld bestaat dat de NMBS te “idealistisch”
omging met treinbeveiliging: steeds de beste oplos-
sing nastreven, maar geen concrete realisaties. Klopt
dit beeld?

* Hoe is de weerstand van de NMBS tegen de con-
crete invoering van ETCS te verklaren?

d) De periode 2005-2010

* Hoe kan u de stand van zaken van het veiligheids-
dossier omschrijven op het moment van de herstructu-
rering van de NMBS?

* Klopt de conclusie van de experts dat het veilig-
heidsdossier in 2004 volledig geblokkeerd was?

e Kan u wat meer toelichting geven bij de “mono-
poliepositie” van Alstom, waarvan sprake is in interne
documenten van de NMBS-Groep?

e Werden alternatieven voor TBL1+ op de internatio-
nale markt onderzocht? Welke?

* Hoe verklaart u de ontwikkeling in het ETCS-dossier
(van proactief naar reactief)?

* Hoe stonden (a) de vakbonden en (b) de ingenieurs
rond 2005 ten opzichte van ETCS?

* Kan men spreken van een achterstand op het vlak
van ETCS of zit de NMBS-Groep op schema?

¢ Houdt de uitrol van TBL1+ eenrisico in t.0.v. de uitrol

van ETCS? Kan dit vertragend werken?

e Waarom stelt de NMBS-Groep TBL1+ voor als de
eerste fase van ETCS, terwijl beide systemen weinig
gemeenschappelijk hebben?

* In welke mate volgt de NMBS-Groep de internati-
onale ontwikkelingen op het vlak van treinbeveiliging?

KAMER ¢ 2e ZITTING VAN DE 53e ZITTINGSPERIODE



poc 53 0444/002

* Le Groupe SNCB a-t-il élaboré des scénarios pour
le déploiement de TETCS? Ou en est-on? A-t-il égale-
ment réalisé un business case concernant les aspects
économiques?

e Dans quelle mesure le Groupe SNCB dispose-t-il
des capacités nécessaires en termes de planning, de
technique, d’élaboration de scénarios, ... pour déve-
lopper un masterplan détaillé pour TETCS? Avez-vous
connaissance de I'expertise internationale?

* En 2005, le choix s’est porté sur le systeme d’arrét
TBL1+, actuellement en cours de déploiement. Que
pensez-vous de la maturité du Groupe SNCB en matiere
de sécurité ferroviaire, compte tenu du retard historique
dans ce domaine?

* On al'impression que la préparation du TBL1+ avait
un caractére trés informel, comme le décrit le deuxieme
rapport des experts. Est-ce exact?

e Dans leur premier rapport, les experts évoquent une
culture d’entreprise fermée. Auparavant, des expres-
sions telles qu’un ‘Etat dans I'Etat ’ ont été utilisées. Le
reconnaissez-vous? Comment le Groupe SNCB peut-il,
a lavenir, y remédier de maniére constructive?

e Comment le Groupe SNCB peut-il, a I'avenir, s'’em-
ployer a développer une culture de la sécurité?

* Ou en est le Groupe SNCB en ce qui concerne
la transformation d’un climat pénalisant en un climat
“instructif” pour les conducteurs de train?

* On alimpression que le groupe de travail “dépasse-
ments de signaux” s’enlise souvent dans des dialogues
de sourds, sans que des décisions soient prises. Cette
impression est-elle exacte?

* Comment expliquer que, malgré 'attention accordée
aux dépassements de signaux, leur nombre ne cesse
d’augmenter? Le Groupe SNCB attache-t-il une impor-
tance suffisante aux causes sous-jacentes?

e Au cours des auditions, les troubles du sommeil
ont été cités comme cause possible de dépassements
de signaux. La SNCB a-t-elle connaissance de cette
problématique?

* Quel est, selon le Groupe SNCB, le potentiel du

TBL1+, compte tenu de l'augmentation du trafic au cours
des prochaines années et sur le RER?
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* Heeft de NMBS-Groep scenario’s uitgewerkt voor
de uitrol van ETCS? Hoe ver staat men? Heeft men
0ok een businesscase gemaakt i.v.m. de economische
aspecten?

* In welke mate beschikt de NMBS-Groep over de
nodige capaciteit op het vlak van planning, techniek,
scenariobouw, ... om een uitgewerkt masterplan voor
ETCS te ontwikkelen? Heeft u zicht op de internationale
expertise?

e In 2005 werd een keuze gemaakt voor een stop-
systeem TBL1+. Dit wordt nu uitgerold. Hoe schat u de
maturiteit van de NMBS-Groep in op het vlak van de
treinbeveiliging, gelet op de historische achterstand op
dit vlak?

* Klopt de indruk dat de voorbereiding van TBL1+
een erg informeel karakter had, zoals beschreven in het
tweede rapport van de experts?

* De experts spreken in hun eerste rapport van een
gesloten bedrijfscultuur. Eerder vielen ook al termen als
‘staat in de staat’. Herkent u dit? Hoe kan de NMBS-
Groep hier constructief mee omgaan naar de toekomst
toe?

e Hoe kan de NMBS-Groep naar de toekomst toe
werk maken van de verdere ontwikkeling van een vei-
ligheidscultuur?

* Hoe ver staat de NMBS-Groep met de omvorming
van een bestraffend naar een lerend klimaat voor trein-
bestuurders?

e De indruk bestaat dat de werkgroep seinvoorbijrij-
dingen vaak in dovemansgesprekken vastloopt, zonder
dat besluiten worden genomen. Klopt deze indruk?

* Hoe kan worden verklaard dat ondanks de aandacht
voor seinvoorbijrijdingen, dit aantal blijft toenemen?
Besteedt de NMBS-Groep voldoende aandacht aan de
achterliggende oorzaken?

* In de hoorzittingen kwamen slaapstoornissen als
mogelijk oorzaak van seinvoorbijrijdingen aan bod.
Heeft de NMBS zicht op deze problematiek?

* Hoe schat de NMBS-Groep het potentieel van TBL1+
in, rekening houdend met de toename van de trafiek
tijdens de volgende jaren en op het GEN?
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* Pouvez-vous fournir un apercu de la maniére dont le
Groupe SNCB applique la méthode de travail “analyse
de risque”?

* Au cours de l'audition des syndicats, il est apparu
qu’il n’existait pas de vision partagée de la sécurité au
sein du Groupe SNCB. Quelles initiatives le Groupe
SNCB prend-il dans ce domaine?

* Lexemple danois, ou '/ETCS2 a été choisi pour
équiper 'ensemble du réseau, en abandonnant la signa-
lisation latérale, est-il transposable au réseau belge? La
SNCB a-t-elle déja étudié cette possibilité?
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* Kan u een overzicht geven van de wijze waarop bin-
nen de NMBS-Groep wordt gewerkt met de methodiek
“risico-analyse”?

* Tijdens de hoorzitting met de vakbonden bleek dat
er binnen de NMBS-Groep geen gedeelde visie bestaat
over veiligheid. Welke initiatieven neemt de NMBS-
Groep op dit viak?

¢ Is de Deense case, waarbij voor heel het net wordt
gekozen voor ETCS2 met weglating van de laterale
seingeving, transponeerbaar naar het Belgische net?
Heeft de NMBS dit reeds bestudeerd?
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Il. — EVOLUTIONS ACTUELLES
ET FUTURES CONCERNANT
TBL1+ ET ETCS

1. Hypothéses et constatations

Dans le chapitre relatif a l'installation de systémes
de sécurisation du trafic ferroviaire, nous nous sommes
principalement intéressés aux réactions des témoins
aux rapports intermédiaires des experts, plus particu-
lierement a la reconstitution historique de la politique
menée par la SNCB entre 1982 et 2010 en matiére de
sécurité.

Le présent chapitre poursuit un autre objectif, a savoir
celui d’analyser I'état du TBL1+ et de PETCS début
2011 et les projets pour I'avenir.

Il n’est pas toujours aisé de délimiter clairement les
deux chapitres, aussi est-il préférable de les lire conjoin-
tement. En effet, la situation actuelle de la sécurité des
trains en Belgique est étroitement liée aux décisions
prises en la matiére dans un passé récent, surtout
depuis 2006.

Tant les experts, dans leur premier rapport intermé-
diaire, que la Cour des comptes ont fait une série de
déclarations concernant le TBL1+. Tous deux soulignent
que ce systeme augmente la sécurité a court terme. Les
experts ontindiqué que ce systéme n’était, il est vrai, pas
parfait et que le risque d’accidents ferroviaires graves
persistait. C’est pourquoi il est indispensable d’évoluer
vers un systéme plus performant, a savoir 'lETCS.

La Cour des comptes a commencé par critiquer
le TBL1+ en raison de I'absence d’interopérabilité du
systeme. Qui plus est, des questions ont été posées
quant a la coordination de I'installation du systeme sur
les voies et dans les trains et quant a la stratégie plus
vaste du groupe ferroviaire. 2

Lors de la présentation de leur premier rapport inter-
médiaire le 20 octobre 2010, les experts ont déclaré:

“A moyen terme, anotre avis, I'élément le plus impor-
tant est de faire en sorte que le TBL1+, systéme qui n’est
pas parfait mais qui a le mérite d’exister, soit installé
parce qu’il est le seul dont nous disposions aujourd’hui.
Reconnaissons qu’Infrabel a fait un effort particulier ces

' LAFONTAINE P., VAN DER HERTEN B. et VAN DE VOORDE
E., La sécurité ferroviaire en Belgique. De la technologie a une
culture de la sécurité intégrale, Rapport intermédiaire présenté
a la Chambre des représentants, 5 octobre 2010, p. 10-12.

2 Courdes comptes, Contribution de la Cour des comptes al’exa-

men parlementaire des conditions de sécurité du rail, Bruxelles,
aolt 2010, p. 36-37.
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[l. — ACTUELE EN TOEKOMSTIGE
ONTWIKKELINGEN MET BETREKKING
TOT TBL1+ EN ETCS

1. Hypothesen en vaststellingen

In het hoofdstuk over de installatie van systemen
voor beveiliging van het treinverkeer gingen we vooral
in op de reacties van de getuigen op de tussentijdse
rapporten van de experts, meer in het bijzonder op de
historische reconstructie op het veiligheidsbeleid van
de NMBS tussen 1982 en 2010.

Dit hoofdstuk heeft een andere doelstelling, meer
bepaald een analyse maken van de status van TBL1+ en
ETCS begin 2011, en de plannen naar de toekomst toe.

De grens tussen beide hoofdstukken is niet altijd even
duidelijk te trekken en ze worden dan ook best samen
gelezen. De actuele situatie van de treinbeveiliging in
Belgié is immers nauw verbonden met de beslissingen
die in het recente verleden, vooral dan sinds 20086,
hierover genomen zijn.

Zowel de experts, in hun eerste tussentijds rapport,
als het Rekenhof hebben een aantal uitspraken gedaan
over TBL1+. Beiden benadrukken dat de veiligheid hier-
mee op korte termijn verhoogt. De experts stelden dat
TBL1+ weliswaar niet het perfecte systeem is en dat de
kans op zware treinongevallen blijft bestaan. Daarom
moet het noodzakelijk evolueren naar een performanter
systeem, met name ETCS.!

Het Rekenhof gaf in de eerste plaats kritiek op TBL1+
met betrekking tot de afwezigheid van interoperabiliteit
van het systeem. Daarnaast werden vragen gesteld bij
de codrdinatie van de installatie van het systeem op de
sporen en in de treinen, alsook bij de bredere strategie
van de Spoorgroep.2

De experts stelden op 20 oktober 2010, bij de presen-
tatie van hun eerste tussentijds rapport, het volgende:

“Volgens ons is op middellange termijn het belang-
rijkste dat ervoor wordt gezorgd dat TBL1+, een systeem
dat niet perfect is maar de verdienste heeft te bestaan,
geinstalleerd wordt. Het is immers het enige waarover
wij vandaag beschikken. Wij moeten toegeven dat In-

' LAFONTAINE P., VAN DER HERTEN B. en VAN DE VOORDE
E., Spoorwegveiligheid in Belgié. Van technologie naar een
integrale veiligheidscultuur, Tussentijds rapport aangeboden
aan de Kamer van volksvertegenwoordigers, 5 oktober 2010,
blz. 10-12.

2 Rekenhof, Spoorwegveiligheid. Bijdrage van het Rekenhof
aan het parlementair onderzoek van de voorwaarden van de
spoorwegveiligheid, Brussel, augustus 2010, blz. 36-37.
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deux derniéres années pour mettre rapidement en place
le TBL1+. Il conviendrait qu’il soit opérationnel a 100 %
au moment ou le réseau express régional commencera
a fonctionner, c’est-a-dire d’ici quatre a cinq ans.”.

(...)

“Finalement, lorsque tout sera installé, il conviendra
de s’assurer que tout fonctionne correctement. S’il y
a une panne, nous devrons remplacer I'équipement,
le réparer, pas comme le TBL1 qui, aprés installation,
ne fonctionne plus qu’a 70 %. Je vous rappelle le
graphique que je montrais tout a I’heure: ce n’est que
lorsque les systémes fonctionnent a 100 % qu’ils sont
vraiment efficaces.”.®

“Pour le long terme, franchement, les experts sont
convaincus que le TBL1+ est une solution transitoire
puisque, a notre avis, il ne permet pas de gérer suffi-
samment le risque pour les parties les plus utilisées du
réseau. Il faut absolument transformer le TBL1+, le faire
évoluer vers 'ETCS.

Pourquoi? Parce que c’est un systeme qui existe,
qui gére beaucoup mieux le risque (je rappelle le
facteur 5) et qui constitue un systeme européen: il
répond aux normes européennes. La Belgique, si elle
veut avoir vocation de plaque tournante logistique, a
intérét a adopter les systemes européens.”.*

Outre cette appréciation plus générale, les experts
ont procédé a une analyse de risque congue de
maniére dynamique du TBL1+.5 Celle-ci a révélé qu’en
cas d’'augmentation de l'intensité du trafic ferroviaire,
plus particulierement sur le RER autour de Bruxelles,
la performance du systeme diminuerait. Cette analyse
constitue un élément majeur qui plaide en faveur d’une
installation rapide de 'ETCS sur le RER, mais aussi
sur le reste du réseau belge. Infrabel a contesté cette
estimation des experts. Dans le présent chapitre, nous
allons nous pencher sur les arguments invoqués.

Les experts ont également critiqué la vision d’Infrabel
selon laquelle le TBL1+ constituerait une premiére phase

3 Rapport de I'audition du 20 octobre 2010, p. 10.

4 Rapport de I'audition du 20 octobre 2010, p. 10-11.

5 LAFONTAINE P., VAN DER HERTEN B. et VAN DE VOORDE
E., La sécurité ferroviaire en Belgique de la technologie a une
culture de la sécurité intégrale, Rapport intermédiaire présenté
a la Chambre des représentants, 5 octobre 2010, p. 39-42.
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frabel de jongste twee jaar een bijzondere inspanning
heeft geleverd om TBL1+ snel te installeren. Het zou
voor 100 % operationeel moeten zijn als het gewestelijk
expresnet in gebruik zal worden genomen, dat wil zeg-
gen over vier of vijf jaar.”.

()

“Als alles zal geinstalleerd zijn, zal moeten worden
nagegaan of alles correct werkt. In geval van defect
moeten wij de uitrusting vervangen of herstellen, niet
zoals TBL1 die na installatie voor nog slechts 70 %
werkt. Ik herinner u aan de grafiek die ik u daarnet heb
getoond: alleen systemen die voor 100 % werken, zijn
doeltreffend.”.®

“Eerlijk gezegd, zijn de experts ervan overtuigd dat
op lange termijn TBL1+ een overgangsoplossing is,
aangezien dat systeem volgens ons niet de mogelijkheid
biedt het risico voldoende te beheren voor de meest
gebruikte delen van het netwerk. TBL1+ moet absoluut
worden omgevormd en moet evolueren naar ETCS.

Waarom? Omdat het een bestaand systeem is dat
veel beter het risico beheert (ik herinner aan factor 5)
en omdat het een Europees systeem is. Als Belgié de
logistieke draaischijf wil zijn, heeft het er belang bij van
de Europese systemen gebruik te maken.”.*(vertaling)

Naast deze meer algemene appreciatie gaven de
experts een dynamisch opgevatte risicoanalyse over
TBL1+.°> Daaruit bleek dat, bij een toename van de
intensiteit van het treinverkeer, meer bepaald op het
GEN rond Brussel, de performantie van het systeem
zou dalen. Deze analyse vormt een belangrijk element
pro een spoedige installatie van ETCS op het GEN,
maar ook op de rest van het Belgische netwerk. Infrabel
contesteerde deze inschatting van de experts. We gaan
in dit hoofdstuk in op de aangehaalde argumenten.

De experts gaven ook kritiek op de visie van Infrabel
op het feit dat TBL1+ een eerste fase zou zijn in de

3 Verslag van de hoorzitting van 20 oktober 2010, blz. 10.

4 Verslag van de hoorzitting van 20 oktober 2010, blz. 10-11.

5 LAFONTAINE P., VAN DER HERTEN B. et VAN DE VOORDE
E., Spoorwegveiligheid in Belgié. Van technologie naar een
integrale veiligheidscultuur, Tussentijds rapport aangeboden
aan de Kamer van volksvertegenwoordigers, 5 oktober 2010,
blz. 39-42.
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dans linstallation de 'ETCS.® Ce point est abordé a la
section 2 du présent chapitre.

Dans leur premier rapport intermédiaire, les experts
ont esquissé une évolution du profil de risque des
chemins de fer belges avec comme points de repére
1999 et 2014. Il en est ressorti que le profil de risque,
plus particulierement en ce qui concerne le Réseau
express régional autour de Bruxelles, augmenterait de
maniére significative au cours des prochaines années,
de sorte que le systeme TBL1+ donnerait lieu a un
risque résiduel trop important. LETCS, en revanche,
permettrait de garantir en permanence une couverture
du risque élevée.’

Dans leurs recommandations, ils ont dés lors indiqué:

“Eu égard ala situation centrale du réseau ferroviaire
belge, ases liens avec les réseaux des pays voisins et
al'importance croissante de la logistique dans I’écono-
mie belge, il s’indiquerait d’opter pour un systéme ATP
conforme ala norme ETCS. Le remplacement en cours
des anciens cabines de signalisation du réseau belge
par de nouveaux cabines de signalisation électroniques
constitue une bonne base pour le développement de
I’ETCS2 sur les trongons les plus fréquentés du réseau
et sur les liaisons internationales.”.

Au cours de l'audition du 20 octobre 2010, les experts
ont ajouté que non seulement 'TETCS2 augmenterait
la sécurité, mais qu’en outre il soutiendrait un certain
nombre d’aspects liés a I'exploitation.®

lls ont notamment dit ce qui suit:

“Pour I'instant, nous pensons que, dans la zone RER,
il faut adopter 'ETCS2, qui permet de s’affranchir des
signaux latéraux. On se demande parfois comment
les conducteurs s’en sortent face a une telle panoplie!
Le systeme ETCS2 permet de se débarrasser des
signaux latéraux et d’avoir un affichage des indications

6 LAFONTAINE P., VAN DER HERTEN B. et VAN DE VOORDE
E., La sécurité ferroviaire en Belgique de la technologie a une
culture de la sécurité intégrale, Rapport intermédiaire présenté
a la Chambre des représentants, 5 octobre 2010, p. 43-44. Voir
également le deuxieme rapport intermédiaire: LAFONTAINE
P., VAN DER HERTEN B. et VAN DE VOORDE E., La sécurité
du rail en Belgique. Analyse de I’évolution des systémes de
sécurité 1999-2010, Deuxieme rapport intermédiaire présenté
a la Chambre des représentants, 16 novembre 2010, p. 33.

7 LAFONTAINE P., VAN DER HERTEN B. et VAN DE VOORDE
E., La sécurité ferroviaire en Belgique de la technologie a une
culture de la sécurité intégrale, Rapport intermédiaire présenté
a la Chambre des représentants, 5 octobre 2010, p. 39 e.s.

8 Ibidem, p. 47.
9  Compte rendu de l'audition du 20 octobre 2010, p. 8-9.
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installatie van ETCS.® Dit punt komt in sectie 2 van dit
hoofdstuk aan bod.

In hun eerste tussentijds rapport hebben de experts
een evolutie geschetst van het risicoprofiel van de Bel-
gische spoorwegen met als ijkpunten 1999 en 2014.
Daaruit bleek dat het risicoprofiel, meer bepaald op
het Gewestelijk Expresnet rond Brussel, de volgende
jaren in belangrijke mate zou toenemen waardoor het
TBL1+-systeem een te groot residueel risico zou geven.
ETCS daarentegen zou een blijvende hoge risicodek-
king kunnen garanderen.”

In hun aanbevelingen stelden ze daarom het vol-
gende:

“Gezien de centrale ligging van het Belgisch spoor-
wegnet, de verknoping van het net met de spoorweg-
netten in de buurlanden, en het toenemend belang
van de logistiek in de Belgische economie, is het aan
te bevelen te kiezen voor een ATP-systeem dat voldoet
aan de ETCS-norm. De vervanging van de oude sein-
posten op het Belgisch net door nieuwe elektronische
seinposten welke aan de gang is, is een goede basis
voor de uitbouw van ETCS2 op de drukste delen van
het net en op de internationale verbindingen.”®

Tijdens de hoorzitting van 20 oktober 2010 voegden
de experts hier aan toe dat ETCS2 niet alleen de veilig-
heid zou verhogen, maar ook een aantal aspecten van
de exploitatie zou ondersteunen.®

Zij stelden onder meer het volgende:

“Thans denken wij dat men in de GEN-zone gebruik
moet maken van ETCS2, dat de mogelijkheid biedt af
te stappen van de zijdelingse signalisatie. Men vraagt
zich soms af hoe de bestuurders er ten aanzien van
een dergelijke waaier aan systemen uit raken! Het
ETCS2-systeem biedt de mogelijkheid af te stappen

5 LAFONTAINE P., VAN DER HERTEN B. en VAN DE VOORDE
E., Spoorwegveiligheid in Belgié. Van technologie naar een inte-
grale veiligheidscultuur, Tussentijds rapport aangeboden aan de
Kamer van volksvertegenwoordigers, 5 oktober 2010, blz. 43-44.
Zie ook het tweede tussentijds rapport: LAFONTAINE P., VAN
DER HERTEN B. en VAN DE VOORDE E., Spoorwegveiligheid
in Belgié. Analyse van de ontwikkeling van veiligheidssystemen
1999-20170, Tweede tussentijds rapport aangeboden aan de
Kamer van volksvertegenwoordigers, 16 november 2010, blz. 33.

7 LAFONTAINE P., VAN DER HERTEN B. en VAN DE VOORDE
E., Spoorwegveiligheid in Belgié. Van technologie naar een
integrale veiligheidscultuur, Tussentijds rapport aangeboden
aan de Kamer van volksvertegenwoordigers, 5 oktober 2010,
blz. 39 e.v.

8 Ibidem, blz. 47.

¢ Verslag van de hoorzitting van 20 oktober 2010, blz. 8-9.
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de sécurité dans la cabine, ce qui est plus confortable
pour le conducteur.

Comme je vous l'ai expliqué, 'ETCS2 permet aussi
d’augmenter la capacité des lignes et d’avoir un trafic
plus régulier et plus ponctuel. Pour d’autres parties
du réseau, on pourrait se contenter de 'ETCS1, qui
est moins performant, mais qui assure un niveau de
sécurité de 95 %. Il est moins cher et pourra étre mis
en place plus rapidement. Les véhicules équipés
d’ETCS2 peuvent également circuler sur les parties
du réseau équipées en ETCS1. Linverse n’est pas vrai.

Le long terme est trés difficile a vivre aujourd’hui.
En effet, installer ETCS sur le réseau RER est tres
compliqué. On ne peut pas dire que ce sera fait en
cing ou dix ans. Il faut faire une étude détaillée. Mais
on doit commencer a étudier la question aujourd’hui;
il ne faut pas attendre. Méme si on installe TBL1+, il
faut commencer a faire les études et préparer I'avenir.
Il faut qu’Infrabel commence a examiner la question.
S’il n’y parvient pas, il devra faire appel a des bureaux
d’étude spécialisés.”.°

Dans le présent chapitre, nous développerons cette
recommandation. Un grand pas est franchi dans la justi-
fication quant au fond (section 2.2.). Il résulte de la pour-
suite du développement des conceptions des experts et
de I'étude des évolutions internationales. Ensuite, nous
analyserons comment les débats concernant I'ETCS,
le niveau et la poursuite du développement du systeme
en Belgique devraient évoluer.

2. Argumentation de fond
2.1. Le TBL1+ et la gestion du risque
2.1.1. Le réseau express régional de Bruxelles'

Le projet de développement d’un réseau express
régional autour de Bruxelles a vu le jour a la suite d’un
accord entre I'Etat belge et les Régions, ratifié par le
Conseil des ministres le 20 avril 2001. Aprés une concer-
tation avec les Régions, une convention a été conclue
entre I'Etat belge et les Régions le 4 avril 2003, fixant
notamment 'offre de référence du futur RER. Cette offre
comprend I'amélioration de la desserte de I'aéroport
de Zaventem, des zones économiques importantes

0 Compte rendu de I'audition du 20 octobre 2010, p. 11.

" La Gare et la ville, Grands axes et réseau express régional:
enjeux et perspectives, sous la direction de Pierre Laconte,
Kortenberg, 2003.
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van de zijdelingse signalisatie en te beschikken over
een weergave van de veiligheidsaanwijzingen in de be-
stuurderspost. Dat is comfortabeler voor de bestuurder.

Zoals ik heb aangegeven, maakt ECTS 2 het ook
mogelijk de capaciteit van de lijnen te vergroten en
een regelmatiger en stipter verkeer te hebben. Voor
andere delen van het netwerk zou men genoegen
kunnen nemen met ECTS 1, die minder doeltreffend is
maar voor een veiligheid van 95 % zorgt. Het systeem is
goedkoper en kan sneller worden geplaatst. Voertuigen
die met ECTS 2 zijn uitgerust, kunnen ook rijden op de
gedeelten van het netwerk die van ECTS 1 zijn voorzien.
Omgekeerd gaat niet.

Het is thans moeilijk om met de lange termijn om te
gaan. ECTS op het GEN-net installeren is immers zeer
ingewikkeld. Men kan niet zeggen dat het in vijf of tien
Jjaar zal worden gedaan. Er moet een gedetailleerd on-
derzoek worden uitgevoerd. Maar men moet de kwestie
vandaag beginnen te onderzoeken,; er mag niet worden
gewacht. Zelfs als men TBL1+ installeert, moet men de
onderzoeken aanvatten en de toekomst voorbereiden.
Infrabel moet de kwestie beginnen te onderzoeken. Als
het er niet in slaagt, zal het een beroep moeten doen op
gespecialiseerde adviesbureaus.”."°(vertaling)

In dit hoofdstuk gaan we verder op deze aanbeveling.
In de inhoudelijke onderbouwing (sectie 2.2.) wordt een
grote stap gezet. Die is het gevolg van een verdere ont-
wikkeling van de denkbeelden van de experts, en van de
studie van internationale ontwikkelingen. Daarna gaan
we na hoe de debatten rond ETCS, het niveau en de
verdere ontwikkeling van het systeem in Belgié zouden
moeten evolueren.

2. Inhoudelijke onderbouwing
2.1. TBL1+ en de beheersing van het risico
2.1.1. Het Gewestlijk Expresnet van Brussel'

Het project voor de uitbouw van een Gewestelijk Ex-
presnet rond Brussel is ontstaan na een akkoord tussen
de Belgische Staat en de Gewesten, dat bekrachtigd
werd door de Ministerraad op 20 april 2001. Na overleg
met de Gewesten werd op 4 april 2003 een conventie
tussen de Federale Staat en de Gewesten getekend,
die ondermeer het referentie-aanbod van het toekom-
stig GEN vastlegt. Dit aanbod behelst de verbeterde
bediening van de luchthaven van Zaventem, van de

' Verslag van de hoorzitting van 20 oktober 2010, blz. 11.

" La Gare et la ville, Grands axes et réseaux express régional:
enjeux et perspectives, onder redactie van Pierre Laconte,
Kortenberg, 2003.
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en périphérie de I'agglomération bruxelloise, et de sa
périphérie ouest. Loffre RER sera complémentaire a
lactuelle offre IC-IR de la SNCB.

Au total, neuf liaisons RER ont été prévues en 2003,
dont cing seront desservies avec une fréquence de
quatre trains par heure, et quatre avec une fréquence de
deux trains par heure. Cela équivaut a une offre supplé-
mentaire d’environ 300 liaisons ferroviaires par jour, en
plus des quelque 1200 trains IC, IR et P qui desservent
'agglomération bruxelloise les jours de semaine.
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Aprés la signature de la convention, des études
techniques ont été lancées concernant le projet RER.
Une étude de la capacité du réseau ferroviaire existant
autour de Bruxelles a rapidement mis en évidence que
linfrastructure actuelle n’était en aucun cas capable
d’absorber le trafic ferroviaire supplémentaire. C’est la
raison pour laquelle des travaux d’envergure ont été pla-
nifiés afin d'augmenter la capacité des lignes existantes
en dédoublant les voies, comme sur les lignes vers
Louvain, Ottignies, Nivelles, Hal et Denderleeuw, et en
créant de nouvelles connexions grace a 'aménagement
d’embranchements et de jonctions supplémentaires,
comme le projet Diabolo, la jonction Schuman-Josaphat
et les boucles de Wavre et de Louvain.
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economisch belangrijke zones in de periferie van de
Brusselse agglomeratie, en van de westrand ervan. Het
GEN-aanbod zal complementair zijn aan het bestaand
IC-IR aanbod van de NMBS.

In totaal werden in 2003 negen GEN-verbindingen
voorzien, waarvan er vijf met een frequentie van vier
treinen per uur zullen bereden worden, en vier met een
frequentie van twee treinen per uur. Dit betekent een
bijkomend aanbod van ongeveer 300 treinverbindingen
per dag, bovenop de ca. 1 200 IC, IR en P treinen die
op werkdagen de Brusselse agglomeratie aandoen.
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Na de ondertekening van de conventie werd gestart
met de technische studies voor het GEN-project. Een
studie van de capaciteit van het bestaand spoorweg-
net rond Brussel toonde al snel aan dat de bestaande
infrastructuur onmogelijk het bijkomend treinverkeer
zou kunnen verwerken. Daarom werden ingrijpende
werkzaamheden gepland die tot doel hadden de ca-
paciteit van de bestaande lijnen te verhogen door de
ontdubbeling van de sporen, zoals op de lijnen naar
Leuven, Ottignies, Nijvel, Halle, Denderleeuw, en het
creéren van nieuwe verbindingen door de aanleg van
bijkomende vertakkingen en verbindingssporen, zoals
de Diabolo-knoop, de verbinding tussen Schuman en
Josaphat en de bochten van Waver en Leuven.

KAMER * 2e ZITTING VAN DE 53e ZITTINGSPERIODE



100

2.1.2. La nécessité d’une analyse de risque pour le
RER

La construction du RER modifie profondément
linfrastructure et le schéma d’exploitation des lignes fer-
roviaires dans et autour de I'agglomération bruxelloise:

— un certain nombre de nouvelles liaisons viendront
s’ajouter au schéma IC-IR-P existant;

— la densité du trafic ferroviaire augmentera d’envi-
ron 30 %;

— linfrastructure sera étendue gréace a de nouvelles
ramifications et des voies dédoublées sur certains
trajets;

— du nouveau matériel roulant sera mis en circulation
(rames de trains “Desiro”).

La directive européenne'? prévoit qu’en pareils cas,
une analyse de risque est nécessaire:

“Les éléments essentiels du systéme de gestion de
la sécurité sont les suivants’s:

(...)

des procédures et méthodes d’évaluation des
risques et de mise en ceuvre de mesures de maitrise
des risques chaque fois qu’un changement des condi-
tions d’exploitation ou I'introduction de nouveau matériel
comporte de nouveaux risques pour l'infrastructure ou
I’exploitation;”.

La loi du 19 décembre 2006, qui transpose la directive
européenne, maintient ce principe:

“Les éléments essentiels du systéme de gestion de
la sécurité sont les suivants™:

(...)

des procédures et méthodes d’évaluation des
risques et de mise en ceuvre de mesures de maitrise
des risques chaque fois qu’un changement des condi-
tions d’exploitation ou I'introduction de nouveau matériel
comporte de nouveaux risques pour l'infrastructure ou
I’exploitation;”.

(...)

2 Directive européenne 49/2004/CE du 29 avril 2004, annexe 3,
p. 105.

8 Annexe 2 alaloi du 19/12/2006 relative a la sécurité d’exploitation
des chemins de fer.

™ Annexe 2 alaloi du 19/12/2006 relative a la sécurité d’exploitation
des chemins de fer.
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2.1.2. De noodzaak van een risicoanalyse voor het
GEN

Door de aanleg van het GEN veranderen de infra-
structuur en het exploitatieschema van de spoorlijnen
in en rond de Brusselse agglomeratie grondig.

— er komen een aantal nieuwe verbindingen bij,
bovenop het bestaande IC-IR-P schema;

— de densiteit van het treinverkeer verhoogt met
ongeveer 30 %;

— de infrastructuur wordt uitgebreid met nieuwe ver-
takkingen en ontdubbelde sporen op bepaalde trajecten;

— er wordt nieuw rollend materieel ingezet (“Desiro”-
treinstellen).

De Europese Richtlijn'? schrijft voor dat in dergelijke
gevallen een risicoanalyse nodig is:

“De basiselementen van het veiligheidsbeheers-
systeem zijn'3:

()

Procedures en methoden om risico’s te beoordelen
en te beheersen wanneer er voor de infrastructuur of
de activiteiten nieuwe risico’s ontstaan door een ver-
andering in de bedrijfsomstandigheden of door nieuw
materiaal.”.

De wet van 19 december 2006 die de Europese
richtlijn omzet, behoudt dit principe:

“De basiselementen van het veiligheidsbeheersys-
teem zijn':

()

procedures en methoden om risico’s te beoordelen
en te beheersen wanneer er voor de infrastructuur of
de activiteiten nieuwe risico’s ontstaan door een ver-
andering in de bedrijfsomstandigheden of door nieuw
materiaal;”.

()

2. Europese richtlijn 49/2004/EG van 29 april 2004, bijlage 3,
blz. 105.

s Bijlage bij de wet van 19 december 2006 betreffende de exploi-
tatieveiligheid van de spoorwegen.

4 Bijlage bij de wet van 19 december 2006 betreffende de exploi-
tatieveiligheid van de spoorwegen.
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Le systeme de gestion de la sécurité d’'Infrabel'®
mentionne clairement qu’une évaluation des risques
est nécessaire lorsqu’il s’agit de I'exploitation d’un
nouveau type de service ou d’'un accroissement du
volume d’activité.

2.1.8. Lanalyse de risques des experts

Lors de la premiere période d’examen, les experts
ne disposaient pas de I'analyse de risques relative au
RER, réalisée par Infrabel ou la SNCB. Afin d’élaborer
une hypothése en la matiére, les experts ont dés lors
réalisé eux-mémes une analyse de risques approxima-
tive.'® Les experts estiment qu’en raison de I'évolution du
nombre de voyageurs, du nombre de trains, de la com-
plexité du réseau ferroviaire, de la vitesse des trains et
de I'hétérogénéité du trafic ferroviaire, le risque pouvait
augmenter d’un facteur 2,66 entre 1999 et 2014 (date
présumée de la mise en service du RER). lIs ont ainsi
démontré que, méme avec l'instauration du TBL1+ sur
'ensemble du RER, la maitrise du risque serait a peine
supérieure a celle de 1999.

2.1.4. Réponse d’Infrabel

A I'occasion du premier rapport intermédiaire des
experts, la commission spéciale a, le 8 novembre 2010,
posé une question a Infrabel concernant le calcul du
risque résiduel apres lintroduction du systéme TBL1+
ou du systeme ETCS sur le Réseau express régional.
Infrabel a envoyé une réponse a la commission spéciale
a ce sujet en décembre 2010."” La réponse comprenait
les éléments suivants:

Généralités

Dans son introduction, Infrabel indique que, dans
sa reponse, elle utilise la méme méthodologie que les
experts, en tenant compte des conséquences d’un
éventuel accident.

5 Systeme de gestion de la sécurité Infrabel, Livre 2, Partie 5,
Chapitre 4 “Change Management”, p. 20.

6 Rapportintermédiaire présenté a la Chambre des représentants,
5 octobre 2010, chap. 6, p. 39 et suiv.

7 Lettre de M. Lallemand a M. Geerts ref. I-TN.213/04.28/2010-
1225/RB du 08/12/2010: Question de la députée Valérie De Bue
concernant une réponse écrite au rapport des trois experts en
vue d’expliquer le calcul du risque résiduel apres I'introduction
du systeme TBL1+ et du systeme ETCS.
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Het Veiligheidsbeheerssysteem van Infrabel™ ver-
meldt duidelijk dat een risicobeoordeling nodig is wan-
neer het gaat om de exploitatie van een nieuw type
dienst of een uitbreiding van het activiteitsvolume.

2.1.3. De risiconalyse van de experts

Tijdens de eerste onderzoeksperiode beschikten de
experts niet over de risicoanalyse met betrekking tot
het GEN, opgesteld door Infrabel of door de NMBS.
Teneinde een hypothese te ontwikkelen in dit verband,
hebben de experts daarom zelf een benaderende risi-
coanalyse opgesteld.'® De experts schatten dat door
de evolutie van het aantal reizigers, het aantal treinen,
de complexiteit van het spoornet, de snelheid van de
treinen, en de heterogeniteit van het treinverkeer, het
risico met een factor 2,66 kon vergroten tussen 1999 en
2014 (vermoedelijke datum van indienstname van het
GEN). Op die manier toonden zij aan dat zelfs met de
invoering van TBL1+ op het volledige GEN, de risicobe-
heersing amper beter zou zijn dan in 1999.

2.1.4. Antwoord van Infrabel

Naar aanleiding van het eerste tussentijds rapport van
de experts heeft de bijzondere commissie op 8 novem-
ber 2010 een vraag gesteld aan Infrabel in verband met
de berekening van het residueel risico na de invoering
van TBL1+ of ETCS op het Gewestelijk Expressnet.
Infrabel heeft in december 2010 hierover een antwoord
toegezonden aan de bijzondere commissie."” Het ant-
woord bestond uit volgende elementen:

Algemeen

Infrabel geeft in de inleiding aan dat in hun antwoord
dezelfde methodologie wordt gebruikt als deze van de
experts, waarbij zij tevens rekening houden met de
gevolgen van een eventueel ongeval.

®  Veiligheidsbeheersysteem Infrabel, Boek 2, Deel 5, Hoofd-
stuk 4 “Change Management”, blz. 20.

6 Tussentijds rapport aangeboden aan de Kamer van volksverte-
genwoordigers, 5 oktober 2010, hfst. 6, blz. 39 e.v.

7 Schrijven van dhr.Lallemand aan dhr. Geerts ref.
I-TN.213/04.28/2010-1225/RB dd. 08/12/2010: Vraag van de
volksvertegenwoordiger Valérie De Bue betreffende een
schriftelijk antwoord aan het verslag van de drie experts ter
verduidelijking van de berekening van he tresterende risico na
de implementatie van TBL1+ en ETCS.
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Réduction des risques par la mise en ceuvre du
systeme ETCS

Infrabel suppose que 'ETCS permet une réduction
des risques de 95 %. Telle est également la valeur
retenue par les experts.

Réduction des risques par la mise en ceuvre du
systeme TBL1+

Les experts ont supposé que le systeme TBL1+ per-
met de réduire les risques de 75 %. Ce chiffre est cité
dans différents documents'®,'® d’Infrabel.

Dans sa réponse, Infrabel indique toutefois que
la réduction des risques atteindrait 83 %. Infrabel
s’explique en précisant que le systeme TBL1+ veillerait
a ce que train réduise sa vitesse en atteignant ou en
franchissant un point dangereux, si bien que les consé-
quences d’un accident demeureraient plus limitées.
Les experts estiment que cet élément était déja pris en
considération dans la note de calcul de risque du TBL1+,
qui a donné le chiffre de 75 %?°. Dans 'annexe a cette
note, le résultat obtenu pour la situation en I'absence
du systeme TBL1+ est un risque annuel de 3,08 équi-
valent-victimes mortelles. Dans la situation avec le
TBL1+ équipant 10 000 signaux (ce qui correspond a
100 % de mise en ceuvre), le résultat du calcul est de
0,77 équivalent-victimes morelles, ce qui représente
25 % du résultat sans TBL1+. Les risques sont donc bel
et bien couverts a 75 %.

Niveau de risque sur la partie du réseau correspon-
dant au futur RER

Infrabel souligne que, dans le calcul du niveau de
risque, il convient de tenir compte du fait que, pour le
RER, certains trongons sont doublés (4 voies au lieu
de 2), ce qui fait diminuer la densité de la circulation
sur ces trongons. Les experts n‘ont pas tenu compte de
ce facteur. Toutefois, Infrabel considéere implicitement
dans ses calculs que ce dédoublement aura lieu sur
ensemble du réseau RER. Ce n’est pas le cas. De
plus, la complexité du réseau augmente, parce que des
aiguillages et des signaux supplémentaires sont néces-
saires pour l'accés aux 3¢ et 4° voies, ce qui accroit a
nouveau le risque.

8 Procés-verbal de la réunion du comité d’audit tenue le
11 décembre 2006 — Analyse des risques TBL1+ (DOC/
AUD/2006/060).

' Procés-verbal de la réunion du comité d’audit tenue le 28 no-
vembre 2006 — Analyse des risques TBL1+ (DOC/CD/2006/455).

20 Note n° I-1A.06.03, Interne Audit I-1A, 24 novembre 2006.
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Risicoreductie door implementatie van ETCS

Infrabel neemt aan dat ETCS een risicoreductie van
95 % bereikt. Dit is ook de waarde die de experts heb-
ben aangenomen.

Risicoreductie door implementatie van TBL1+

De experts hebben aangenomen dat TBL1+ een
risicoreductie van 75 % mogelijk maakt. Dit cijfer wordt
in diverse documenten'®® van Infrabel geciteerd.

In zijn antwoord stelt Infrabel echter, dat de risico-
beperking 83 % zou bedragen. Als reden geeft Infrabel
op dat het TBL1+-systeem ervoor zou zorgen dat de
trein bij het bereiken/overschrijden van het gevaarlijk
punt een lagere snelheid heeft, waardoor de gevolgen
van een ongeval beperkter blijven. De experts zijn van
mening dat in de risicoberekeningsnota voor TBL1+, die
resulteerde in het cijfer van 75 %,%° reeds werd rekening
gehouden met dit element. In de bijlage bij deze nota
geeft men als resultaat voor de situatie zonder TBL1+
een jaarlijks risico van 3,08 equivalent-dodelijke slacht-
offers. In de toestand met TBL1+ op 10 000 seinen (wat
overeenstemt met 100 % uitrol) geeft de berekening
als uitkomst 0,77 equivalent-dodelijke slachtoffers, wat
25 % is van de situatie zonder TBL1+. De risicodekking
bedraagt dus wel degelijk 75 %.

Risiconiveau op het netgedeelte dat overeenstemt
met het toekomstige GEN

Infrabel stelt dat men bij de berekening van het ri-
siconiveau moet rekening houden met het feit dat op
het GEN bepaalde baanvakken worden ontdubbeld
(4 sporen in plaats van 2), waardoor de densiteit van het
verkeer daalt op deze baanvakken. De experts hebben
met deze factor geen rekening gehouden. Echter, Infra-
bel neemt in zijn berekeningen impliciet aan dat deze
ontdubbeling over het ganse GEN-net zal gebeuren. Dit
is niet het geval. Bovendien stijgt de complexiteit van
het net omdat voor de toegang tot het 3 en 4% spoor
bijkomende wisselverbindingen en seinen nodig sein,
die het risico opnieuw verhogen.

'8 Proces-Verbal de la réunion du comité d’audit tenue le 11 décem-
bre 2006 — Analyse des risques TBL1+ (DOC/AUD/2006/060).

' Procés-Verbal de la reunion du comité de direction tenue
le 28 novembre 2006 — Analyse des risques TBL1+ (DOC/
CD/2006/455).

20 Nota nr I-IA.06.03, Interne Audit I-1A, 24 november 2006.
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Les experts proposent des lors de porter a 0,8 le
facteur de réduction de 0,5 proposé par Infrabel.

Résultat final

Le calcul d’Infrabel donne lieu & une augmentation
calculée du niveau de risque d’un facteur d'1,15, alors
que les experts étaient parvenus, dans leur rapport, a
un facteur de 2,66.%'

Si I'on corrige le résultat dans la réponse d’Infrabel
(0,75 au lieu de 0,83 pour le risque résiduel TBL1+,
0,8 au lieu de 0,5 pour la 3¢ et la 4° voie), on obtient un
résultat final de 2,03, qui ne differe pas beaucoup du
facteur de 2,66 donné initialement par les experts.

Les experts maintiennent par ailleurs que le risque
résiduel avec TBL1+ est cinq fois plus élevé (25 % contre
5 %) qu’avec 'ETCS (Infrabel maintient son résultat
selon lequel il serait 3,4 fois plus élevé).

2.1.5. Conclusion

Les experts maintiennent la recommandation qu’ils
ont formulée dans leur premier rapport intermédiaire, a
savoir que 'ETCS2 doit étre généralisé au plus vite sur

le RER. Le risque reste trop élevé.

Cet aspect est approfondi ci-dessous.

2.2. Développement de 'ETCS
2.2.1. Concept de base

LEuropean Railway Traffic Management System
(ERTMS) se compose de deux dispositifs de base:

e 'ETCS (European Train Control System) qui régle
et sécurise le trafic ferroviaire;

* le GSM-R qui assure la communication vocale et de
données entre les cabines de signalisation ou centres
de contréle et les voitures.

21 LAFONTAINE P., VAN DER HERTEN B. et VAN DE VOORDE
E., La sécurité ferroviaire en Belgique. De la technologie a une
culture de la sécurité intégrale, Rapport intermédiaire présenté
a la Chambre des représentants, 5 octobre 2010, p. 39-42.
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De experts stellen daarom voor de reductiefactor
0,5 die door Infrabel wordt voorgesteld, terug te bren-
gen tot 0,8.

Eindresultaat

De berekening van Infrabel leidt tot een berekende
toename van het risiconiveau met een factor 1,15 daar
waar de experts in hun rapport op een factor 2,66 uit-
kwamen.?!

Indien men de uitkomst van Infrabel corrigeert (0,75 in
plaats van 0,83 voor residueel risico TBL1+, 0,8 in
plaats van 0,5 voor 3% en 4% spoor) dan komt men op
een eindresultaat van 2,03 wat niet veel verschilt van
de factor 2,66 die oorspronkelijk door de experts was
aangegeven.

Tevens blijven de experts bij de stelling, dat het resi-
dueel risico met TBL1+ vijfmaal groter is (25 % tegenover
5 %) dan met ETCS (Infrabel houdt het op 3,4 maal).

2.1.5. Conclusie

De experts blijven bij de aanbeveling die zij gedaan
hebben in hun eerste tussentijds rapport, namelijk dat
ETCS2 dient veralgemeend te worden op het GEN
binnen de kortst mogelijke tijd. Het risico blijft te hoog.

Dit aspect wordt hieronder verder uitgewerkt.

2.2. De ontwikkeling van ETCS
2.2.1. Basisconcept

Het European Railway Traffic Management System
(ERTMS) bestaat uit twee basiscomponenten:

* ETCS (European Train Control System), dat het
treinverkeer regelt en beveiligt;

* GSM-R, dat instaat voor de spraak- en datacom-
municatie tussen de seinposten of controlecentra en
de voertuigen.

2t LAFONTAINE P., VAN DER HERTEN B. et VAN DE VOORDE
E., Spoorwegveiligheid in Belgié. Van technologie naar een
integrale veiligheidscultuur, Tussentijds rapport aangeboden
aan de Kamer van volksvertegenwoordigers, 5 oktober 2010,
blz. 39-42.
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2.2.2. Variantes diverses

LETCS est fondamentalement un systeme modulaire,
réalisé a l'aide d’'un certain nombre de composantes
de base permettant d’exécuter plusieurs fonctions.
Lune d’entre elles est 'ATP ou Automatic Train Pror-
tection. Cette fonction gére le risque de dépassement
de signaux et donc d’éventuelles collisions et d’autres
incidents. LETCS se subdivise en plusieurs niveaux et
SOous-niveaux.

LETCS niveau 1 est un systéme qui maintient la
signalisation latérale classique et les cabines de signa-
lisation existantes. Le niveau 1 peut étre réalisé en di-
verses variantes. La variante de base, “full supervision”
(FS) fournit un contréle de vitesse continu des trains
sur 'ensemble du trajet. Le risque de dépassement de
signaux est géré a hauteur de 95 %.

Il est prévu également des variantes de 'ETCS1 ou
cela n’est pas le cas, par exemple, la “limited supervi-
sion” (LS), qui exécute uniquement la fonction “arrét” et
un seul contrdle de vitesse avant le signal d’arrét. Il va
sans dire que le niveau de gestion des risques n’égale
pas celui du systeme “full supervision”. LETCS1 LS exé-
cute ainsi quasiment les mémes fonctions de sécurité
que le TBL1+ et atteint donc un méme niveau de gestion
des risques, a savoir 75 %.

LETCS niveau 2 exécute les mémes fonctions de
sécurité que 'ETCS niveau 1, c’est-a-dire la “full super-
vision”, a la grande différence pres que la signalisation
latérale peut étre supprimée, dés lors que les consignes
de vitesse sont a présent directement communiquées
en cabine de conduite. La transmission de données
via GSM-R est requise a cette fin. Aussi toutes les
cabines de signalisation doivent-elles étre équipées de
technique digitale.

Linstallation du systeme ERTMS sur le réseau fer-
roviaire belge est indissociable du projet de moderni-
sation et de concentration des cabines de signalisation
existants. Dans le cadre du programme BRIO, Infrabel a
décidé, en 2005, de remplacer les plus de 300 cabines
de signalisation existants — et souvent archaiques —
par une trentaine de cabines de signalisation modernes
et en grande partie informatisés. Plusieurs cabines rela-
tivement récents ne seront pas totalement informatisés.
Ce projet devrait étre achevé pour 2014. Le calendrier
de ce projet et I'installation généralisée du TBL1+ sont
harmonisés. LETCS1 peut étre installé sur chaque poste
de signalisation modernisé. En revanche, TETCS2 ne
peut étre installé que sur les postes totalement infor-
matisés, a la suite de quoi ils peuvent étre couplés a
I'élément de transmission de données du GSM-R (Radio
Block System).
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2.2.2. Diverse varianten

ETCS is in wezen een modulair systeem, opgebouwd
met een aantal basiscomponenten waarmee meerdere
functies kunnen worden gerealiseerd. Een daarvanis de
ATP of Automatic Train Protection. Deze laatste functie
beheerst het risico van seinoverschrijdingen en dus
mogelijke aanrijdingen en andere incidenten. In ETCS
worden diverse niveaus en subniveaus onderscheiden.

ETCS niveau 1 is een systeem waarbij de klassieke
laterale seinen en de bestaande seinposten behouden
blijven. Niveau 1 kan in diverse varianten uitgevoerd wor-
den. De basisvariant, “full supervision” (FS), verschaft
een continue snelheidscontrole van de treinen over
het volledige traject. Het risico op seinoverschrijdingen
wordt voor 95 % beheerst.

Er zijn ook varianten gepland van ETCS1 waarbij dit
niet het geval is, bijvoorbeeld de “limited supervision”
(LS), waarbij enkel de “stop”-functie en een enkele
snelheidscontrole voor het stopsein wordt gerealiseerd.
Het spreekt voor zich dat de risicobeheersing niet van
hetzelfde niveau is als bij “full supervision”. Zo reali-
seert ETCS1 LS ongeveer dezelfde veiligheidsfuncties
als TBL1+ en haalt het dan ook hetzelfde niveau van
risicobeheersing, meer bepaald 75 %.

ETCS niveau 2 realiseert dezelfde veiligheidsfuncties
als ETCS niveau 1, namelijk “full supervision”. Het grote
verschilmet ETCS niveau 1 is dat de laterale seinen kun-
nen weggelaten worden omdat de snelheidsconsignes
nu rechtstreeks in de stuurpost worden weergegeven.
Om dit te kunnen realiseren, is datatransmissie via de
GSM-R nodig. Om die reden moeten alle seinposten
met digitale techniek zijn uitgerust.

De invoering van ERTMS op het Belgische spoor-
wegennet kan niet los worden gezien van het aan gang
zijnde project van de modernisering en de concentratie
van de bestaande seinposten. In het kader van het
BRIO-programma besliste Infrabel in het jaar 2005 de
meer dan 300 bestaande — en meestal verouderde
— seinposten te vervangen door een dertigtal mo-
derne, grotendeels geinformatiseerde seinposten. Een
aantal relatief recente seinposten wordt niet volledig
geinformatiseerd. Het project zou tegen 2014 beéindigd
zijn. De planning van dit project en de veralgemeende
invoering van TBL1+ zijn op elkaar afgestemd. De invoe-
ring van ETCS1 kan op elke gemoderniseerde seinpost
doorgevoerd worden. De invoering van ETCS2 daaren-
tegen kan enkel gebeuren op seinposten die volledig
geinformatiseerd zijn, waardoor ze in staat zijn gekop-
peld te worden aan het datatransmissiegedeelte van de
GSM-R (Radio Block System).
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Le déploiement du systéeme de communication
GSM-R sur tout le réseau ferroviaire belge touche a sa
fin. Pour l'instant, seule la fonction “voice “a été mise
en ceuvre. Si I'on veut également utiliser le systéme
GSM-R pour 'ETCS, il faudra I'étendre et 'adapter a la
transmission de données de sécurité et d’exploitation.

2.2.3. Incidence de 'ERTMS sur la capacité et
exploitation des lignes ferroviaires

Linstallation de 'ETCS a une incidence sur la capa-
cité des lignes ferroviaires. Par rapport a une ligne
équipée du TBL1+, 'ETCS1 FS réduira la capacité de
la ligne de 10 % environ. Cette réduction est liée au
freinage automatique des trains dont la vitesse est
contrdlée en permanence. C’est cela également qui
explique pourquoi le niveau de sécurité est plus élevé
sur une ligne équipée de 'TETCS1 FS. La réduction de la
capacité liee a 'lETCS1 FS peut étre considérée comme
le prix a payer pour un niveau de sécurité plus élevé.
Une partie de la capacité perdue peut étre récupérée en
installant des eurobalises ou des boucles européennes
supplémentaires ou en recourant a la transmission de
données via le GSM-R. Cette solution permet de limiter
la perte de capacité liée a 'TETCS1 a environ 6 % par
rapport au TBL1+.

Avec la version de base de 'ETCS de niveau 2,
le gain de capacité est de 5 % environ par rapport a
'ETCS1 FS. Par rapport au TBL1+, cela représente une
réduction de capacité de 5 % environ. Mais la capacité
de la ligne peut étre considérablement augmentée en
optimalisant la division en sections de block. Cela per-
met d’'augmenter la capacité jusqu’a 37 % par rapport a
I ETCS1 FS et de 27 % environ par rapport au TBL1+.
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De uitrol van het GSM-R communicatiesysteem
over het volledige Belgische spoorwegnet nadert zijn
voltooiing. Voor het ogenblik is enkel de “voice”-functie
geimplementeerd. Indien men het GSM-R-systeem ook
wil aanwenden voor ETCS, dan dient men het uit te
breiden en geschikt te maken voor de transmissie van
veiligheids- en exploitatiedata.

2.2.3. Invloed van ERTMS op de capaciteit en de
exploitatie van de spoorlijnen

De invoering van ETCS heeft een invioed op de
capaciteit van de spoorlijnen. Ten opzichte van een lijn
die met TBL1+ is uitgerust, zal ETCS1 FS de capaciteit
van de lijn met ongeveer 10 % verminderen. Dit is het
gevolg van de automatische remming van de treinen
waarvan de snelheid permanent wordt gecontroleerd.
Ditis tegelijk de reden waarom het veiligheidsniveau op
een met ETCS1 FS uitgeruste lijn hoger is. De lagere
capaciteit bij ETCS1 FS kan worden beschouwd als de
prijs die men betaalt voor een hoger veiligheidsniveau.
Een gedeelte van het capaciteitsverlies kan terugge-
wonnen worden door bijkomende eurobakens of -lus-
sen te installeren, of datatransmissie via de GSM-R
te gebruiken. Daarmee kan het capaciteitsverlies van
ETCS1 beperkt worden tot ongeveer 6 % ten opzichte
van TBL1+.

Met ETCS niveau 2, in de basisversie, wint men on-
geveer 5 % aan capaciteit vergeleken met ETCS1 FS.
Ten opzichte van TBL1+ betekent dit een vermindering
van de capaciteit met ca. 5 %. De lijncapaciteit kan
drastisch verhoogd worden door de indeling in bloksec-
ties te optimaliseren. Op die manier kan men tot 37 %
meer capaciteit realiseren ten opzichte van ETCS1 FS.
Ten opzichte van TBL1+ betekent dit een stijging van de
capaciteit met ca. 27 %.
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Source: Verkehrswissenschaftliches Institut, Univer-
sité d’Aix-la-Chapelle.

Outre une augmentation sensible de la capacité en
ligne, TETCS2 offre de gros avantages dans le domaine
de l'exploitation grace a la transmission de données
entre les centres de contrble et les trains. Les centres
de controle recoivent beaucoup plus d’'informations
nettement plus précises sur la position et la vitesse des
trains. Inversement, les conducteurs de train sont infor-
més beaucoup plus vite et plus précisément sur I'état
du trafic ferroviaire, ce qui fluidifie le trafic et améliore
la ponctualité des trains. La transmission de données
permet également aux voyageurs dans les trains et les
gares de s’informer mieux et plus vite sur les corres-
pondances et les éventuels retards. Au niveau de la
maintenance, 'ETCS2 permet de supprimer I'ensemble
de la signalisation latérale, ce qui représente d’énormes
économies de matériel et de personnel.

Tout cela permet de développer un nouveau modéle
d’exploitation, sur la base de 'ETCS2, et de réaliser
d’autres augmentations de capacité. Dans l'optique de
la poursuite de 'augmentation du trafic ferroviaire, cer-
tainement sur le RER, mais aussi sur d’autres parties
du réseau ferroviaire, ces éléments peuvent, avec la
question de la sécurité, influencer les décisions a venir
a propos de 'ETCS.
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Bron: Verkehrswissenschaftliches Institut — RWTH
Universiteit van Aken.

Naast een gevoelige verhoging van de lijncapaciteit
biedt ETCS2 grote voordelen op het vlak van de exploita-
tie dankzij de datatransmissie tussen de controlecentra
en de treinen. De controlecentra krijgen veel meer en
veel nauwkeuriger informatie over de positie en snelheid
van de treinen. Omgekeerd worden de treinbestuurders
veel sneller en beter geinformeerd over de toestand
van het treinverkeer, waardoor de afwikkeling van het
verkeer veel soepeler gebeurt en de stiptheid van het
treinverkeer toeneemt. De datatransmissie laat ook toe
de reizigers in de treinen en de stations sneller en beter
te informeren over aansluitingen en eventuele vertragin-
gen. Naar onderhoud toe laat ETCS2 toe de hele laterale
seininrichting af te schaffen, wat een enorme besparing
aan materiaal en personeel betekent.

Dit alles maakt het mogelijk om op basis van
ETCS2 een nieuw exploitatiemodel te ontwikkelen en
verdere capaciteitsverhogingen te realiseren. In het licht
van de verdere toename van het spoorverkeer, zeker
op het GEN maar ook op andere delen van het spoor-
wegnet, kunnen deze elementen, naast de veiligheid,
meegenomen worden in de toekomstige beslissingen
m.b.t. ETCS.
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2.2.4. Différentes versions du logiciel

Pendant les premiéres années du développement de
FETCS (1999-2006), les diverses versions du logiciel de
'ETCS n’étaient pas encore définitives. Les premiéres
versions de 'ETCS étaient 2.2.0 (2001), 2.2.1 (2002) et
plus tard (notamment) 2.2.2, 2.3.0 et 3.1.0. Cette évo-
lution technologique est I'un des arguments invoqués
ces dernieres années par le groupe SNCB pour ne pas
encore installer TETCS sur les lignes classiques. Les
experts indiquent que le développement en cours du
logiciel de TETCS n’était pas un obstacle insurmontable
a linstallation effective de 'ETCS. Aux Pays-Bas, par
exemple, les lignes Heerlen-Maastricht et la Betuwe-
route ont été équipées de I'ETCS, avec, par la suite,
des mises a jour du logiciel. Il s’agit en 'occurrence de
nouvelles lignes sur lesquelles la migration de logiciel
a causé des problémes considérables.

Au cours de la visite de travail de la commission
spéciale Sécurité du rail (24 novembre 2010), Infrabel
a indiqué que linstallation de 'ETCS réclamait 450 %
de travail en plus et trois fois plus de temps que l'ins-
tallation du TBL1+. Les experts avancent I'hypothése
qu’en recourant aux bons instruments comme l'aide du
secteur privé faisant 'objet d’un suivi contractuel serré,
il est possible de faire une tout autre estimation. Lélabo-
ration de scénarios, notamment sur la base d’exemples
étrangers, peut apporter des éclaircissements a cet
égard et permettre une estimation plus réaliste.

2.2.5. Collaboration avec des entreprises externes

Dans des pays comme la Suisse et le Danemark??,
ou la mise en ceuvre de 'ETCS a grande échelle est
programmeée ou en cours, nous observons une étroite
collaboration entre les gestionnaires de l'infrastructure
et les entreprises ferroviaires, d’une part, et les four-
nisseurs du matériel ETCS, les bureaux d’études et les
installateurs, d’autre part. Une planification stricte du
projet et des obligations de résultats avec les entreprises
externes sont a cet égard cruciaux.

Il ressort des auditions et des documents du Groupe
SNCB que les chemins de fer belges n’ont pas toujours
été préts pour une telle approche. On sait par ailleurs
que les syndicats se sont montrés réticents a 'idée de
sous-traiter des travaux. Le Groupe SNCB parait encore
trop souvent considérer que seul son propre personnel
est compétent lorsqu’il s’agit d’élaborer des systemes
de sécurité et de les installer. Dans d’autres secteurs
présentant peut-étre une dépendance encore plus
grande vis-a-vis des systemes de sécurité, par exemple

22 Le cas danois a été présenté lors de I'audition du 17 janvier 2011.
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2.2.4. Verschillende softwareversies

Tijdens de eerste jaren van de ontwikkeling van ETCS
(1999-2006) waren de diverse softwareversies van
ETCS nog niet definitief. De eerste versies van ETCS
waren 2.2.0 (2001), 2.2.1 (2002) en later (onder meer)
2.2.2, 2.3.0 en 3.1.0. Deze technologische ontwikke-
ling is één van de argumenten die de NMBS-Groep de
voorbije jaren aanhaalde voor het nog niet installeren
van ETCS op de klassieke lijnen. De experts stellen
dat de aan de gang zijnde ontwikkeling van de ETCS-
software niet onoverkomelijk was om ETCS effectief te
installeren. In Nederland bijvoorbeeld werden de lijnen
Heerlen-Maastricht en de Betuweroute met ETCS uitge-
rust, waarna updates volgden met nieuwe versies van
de software. Het ging hier echter om nieuwe lijnen waar
de softwaremigratie voor aanzienlijke problemen zorgde.

Infrabel gaf tijdens het werkbezoek van de bijzondere
commissie spoorwegveiligheid (24 november 2010) te
kennen dat de installatie van ETCS 450 % meer werk
inhoudt en driemaal zoveel tijd zou vragen als de aanleg
van TBL1+. De experts stellen de hypothese dat, met de
juiste instrumenten zoals hulp van de private sector die
contractueel strak wordt opgevolgd, een heel andere
inschatting mogelijk is. De uitwerking van scenario’s,
onder meer op basis van buitenlandse voorbeelden, kan
hier verhelderend werken en tot een meer realistische
inschatting leiden.

2.2.5. Samenwerking met externe bedrijven

In landen zoals Zwitserland en Denemarken??, waar
momenteel de uitrol van ETCS op grote schaal gepland
of aan de gang is, merken we een nauwe samenwerking
op tussen de infrastructuurbeheerders en de spoor-
wegondernemingen enerzijds, en de leveranciers van
ETCS-materiaal, studiebureaus en installateurs ander-
zZijds. Een strakke projectplanning en resultaatsverbin-
tenissen met de externe bedrijven is daarbij cruciaal.

Uit de hoorzittingen en de documenten van de NMBS-
Groep kan blijken dat de Belgische spoorwegen nog
niet klaar waren voor een dergelijke aanpak. Van de
vakbonden is bekend dat zij zich terughoudend opstel-
len tegenover het uitbesteden van werkzaamheden. De
NMBS-Groep lijkt nog te veel de mening toegedaan dat
enkel het eigen personeel competent is als het gaat om
het plannen en installeren van veiligheidssystemen. In
andere sectoren met een mogelijk nog grotere afhanke-
lijkheid van veiligheidssystemen, zoals de kernenergie,

22 De Deens case werd voorgesteld tijdens de hoorzitting van
17 januari 2011.
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I'énergie nucléaire, on collabore sans probléme avec des
entreprises externes sur la base d’une normalisation
poussée, d’'une maitrise de la qualité et d’'une gestion
professionnelle des projets. Il serait utile que la SNCB
s’en inspire, certainement compte tenu des lourds inves-
tissements liés a l'installation d’'un systéme de sécurité.

A la fin des travaux de la commission spéciale , une
évolution dans l'attitude du groupe SNCB et des syn-
dicats vis-a-vis d’'une collaboration avec des acteurs
externes a néanmoins pu étre observée.

2.2.6. Evolution du TBL1+ vers lETCS

Dans ses documents et présentations lors des audi-
tions, le Groupe SNCB présente le TBL1+ comme une
simple étape vers la mise en place de 'ETCS. Cette
question a explicitement été abordée tant durant 'audi-
tion du SPF Mobilité et Transports que dans le deuxieme
rapport intermédiaire des experts.

Il N’y a aucune possibilité de transformer en ETCS
’équipement TBL1+ dans les cabines de conduite.
Léquipement ETCS dans les postes de conduite est
totalement différent. Pour réaliser I'’évolution du TBL11+
al'ETCS, il faut des lors incorporer I'’équipement ETCS
dans tous les postes de conduite. Seule 'antenne qui
capte les signaux des balises peut étre récupérée de
'équipement de bord.

En ce qui concerne les eurobalises, on peut récupérer
le matériel, mais le logiciel doit étre adapté. En outre,
des investissements considérables en matiére d’infras-
tructure sont nécessaires.

2.2.7. Scénarios de migration

Divers scénarios pour évoluer finalement tout de
méme vers un systeme ETCS avec “full supervision”
(niveau 1 ou niveau 2) sont possibles. Dans le premier
rapport intermédiaire des experts, il a été suggéré que
I'on pourrait (devrait) installer sur le RER un ETCS2 afin
d’atteindre le niveau de sécurité visé et de réaliser la
nécessaire augmentation de la capacité des lignes.
Sur les autres lignes, on pourrait passer du TBL1+ a un
ETCS niveau 1, avec “full supervision” ou non. Avant
de pouvoir prendre une telle décision, différents types
d’études sont nécessaires: une analyse de risque, une
analyse de capacité, un business case (analyse codts-
bénéfices). Sur la base de ces études, on procede a une
analyse multicritéres, qui permet de retenir le scénario
le plus approprié.
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wordt er zonder probleem samengewerkt met externe
bedrijven op basis van doorgedreven normalisatie,
kwaliteitsbeheersing en professioneel projectbeheer.
Het zou nuttig zijn indien de NMBS hier inspiratie zou
halen, zeker ook gelet op de zware investeringen die met
de installatie van een veiligheidssysteem gepaard gaan.

Op het einde van de werkzaamheden van de bij-
zondere commissie was er evenwel een verbetering
te merken in de houding van de NMBS-Groep en de
vakbonden ten aanzien van samenwerking met externe
actoren.

2.2.6. Evolutie TBL1+ naar ETCS

De NMBS-groep stelt in haar documenten en presen-
taties tijdens de hoorzittingen TBL1+ voor als slechts
een etappe naar de invoering van ETCS. Zowel tijdens
de hoorzitting met de FOD Mobiliteit en vervoer als in
het tweede tussentijds rapport van de experts werd hier
expliciet op ingegaan.

Er is geen enkele mogelijkheid om de TBL1+
apparatuur in de stuurcabines om te vormen tot ETCS.
De ETCS-apparatuur in de stuurposten is totaal ver-
schillend. Om de evolutie van TBL1+ naar ETCS waar
te maken, dient men dan ook in alle stuurposten de
ETCS-apparatuur in te bouwen. Van de boordapparatuur
kan enkel de antenne die de signalen van de bakens
opvangt, worden gerecupereerd.

Voor wat de eurobakens betreft, kan men de hard-
ware recupereren, maar moet de software aangepast
worden. Daarenboven zijn er aanzienlijke bijkomende
investeringen in infrastructuur nodig.

2.2.7. Migratiescenario’s

Diverse scenario’s om finaal toch te evolueren naar
een ETCS-systeem met “full supervision” (niveau 1 of
niveau 2) zijn mogelijk. In het eerste tussentijds rapport
van de experts werd gesuggereerd dat men op het GEN
een ETCS2 zou kunnen (moeten) installeren om het
beoogde veiligheidsniveau te halen, en om de nood-
zakelijke verhoging van de capaciteit van de lijnen te
realiseren. Op de andere lijnen zou men TBL1+ kunnen
laten evolueren naar een ETCS niveau 1, al dan niet met
“full supervision”. Vooraleer een dergelijke beslissing te
kunnen nemen, zijn verschillende types studies nodig:
een risicoanalyse, een capaciteitsanalyse, een business
case (kosten-batenanalyse). Op basis van deze studies
voert men een multicriteria analyse uit, die toelaat het
meest geschikte scenario aan te duiden.
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Pour le scénario retenu, on établit un masterplan et
on effectue une étude de migration.

Analyse des risques

Lanalyse des risques détecte et quantifie les risques
liés au trafic ferroviaire. Ensuite, des objectifs de sécu-
rité sont fixés et on examine quels sont les systemes
nécessaires pour atteindre le niveau de maitrise des
risques souhaité.

Analyse de la capacité

A laide d’'un programme de simulation précis et
détaillé, on vérifie si la capacité des lignes, embranche-
ments et gares est suffisante pour assurer, aujourd’hui
et dans le futur, le trafic ferroviaire visé, avec la régula-
rité et la ponctualité nécessaires. Il faut vérifier ensuite
s’il reste une capacité de réserve suffisante pour faire
face aux perturbations du trafic ferroviaire et pour les
résorber, sans que la situation dégénere en un retard
généralisé du trafic ferroviaire. La ou c’est nécessaire, il
faut augmenter les performances du systeme ETCS, soit
en placant des balises ou boucles supplémentaires au
niveau 1, soit en utilisant le GSM-R pour la transmission
de données, soit en optant pour le niveau 2.

Business case

Jusqu’ici, les études sur I'introduction de I'ETCS
étaient principalement d’'inspiration technique et visaient
a augmenter la sécurité. Il faut toutefois également tenir
compte de I'impact d’autres composantes de I'exploita-
tion ferroviaire.

Lintroduction de 'ETCS niveau 2 permet de réaliser
d’'importantes économies au niveau de I'entretien, grace
a la disparition d’'une grande partie du matériel qui se
trouve le long des voies. Grace au gain de capacité, on
peut augmenter l'offre de trains; la régularité et la ponc-
tualité des trains s’améliorent également, ce qui attire
une clientéle supplémentaire et améliore la position sur
le marché par rapport au trafic routier. Les réductions
de colts et les revenus supplémentaires compensent
en partie les investissements plus élevés. La méthode
la plus utilisée pour faire une telle analyse business
case est un calcul du cashflow libre actualisé sur le
cycle de vie du projet. On calcule année par année le
positif (généré par les revenus) et le négatif (généré
par les dépenses d’investissement, d’entretien,...) eton
fait la somme des soldes actualisés a un taux d'intérét
défini, en rapport avec le colt du capital investi. De
cette maniére, on peut étudier différentes variantes, par
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Voor het geselecteerde scenario stelt men een mas-
terplan op en voert men een migratiestudie uit.

Risicoanalyse

De risicoanalyse spoort de risico’s op die verbonden
zijn aan het treinverkeer en kwantificeert deze. Daarna
worden veiligheidsobjectieven vastgelegd en gaat men
na met welke systemen men het gewenste niveau van
risicobeheersing kan bereiken.

Capaciteitsanalyse

Aan de hand van een gedetailleerd en nauwkeurig
simulatieprogramma gaat men na of de capaciteit van
de lijnen, vertakkingen en stations voldoende is om het
beoogde treinverkeer nu en in de toekomst met de nodige
regelmaat en stiptheid af te wikkelen. Voorts dient te wor-
den nagegaan of voldoende reservecapaciteit overblijft
om storingen in het treinverkeer op te vangen en weg te
werken, zonder dat de situatie escaleert naar een zich
verspreidende algemene vertraging van het treinverkeer.
Waar nodig dient men de performantie van het ETCS-
systeem op te voeren, hetzij door in niveau 1 bijkomende
bakens of lussen te plaatsen, of door gebruik te maken
van de GSM-R voor datatransmissie, of door niveau 2 te
kiezen.

Business Case

Tot hiertoe waren de studies over de invoering van
ETCS hoofdzakelijk technisch geinspireerd, met het oog
op de verhoging van de veiligheid. Men moet echter ook
de impact op andere componenten van de spoorweg-
exploitatie in rekening brengen.

De invoering van ETCS niveau 2 laat toe aanzienlijke
besparingen op het onderhoud te realiseren door het feit
dat een groot deel van de apparatuur die zich langs de
sporen bevindt, verdwijnt. Door de capaciteitswinst kan
men het treinaanbod vergroten; tevens verbetert ook de
regelmaat en de stiptheid van de treinen, waardoor bijko-
mend cliénteel wordt aangetrokken en de marktpositie ten
opzichte van het wegverkeer verbetert. De kostenbespa-
ringen en de bijkomende inkomsten compenseren voor
een deel de hogere investeringen. De meest gebruikte
methode om een dergelijke “Business Case”-analyse te
maken, is een berekening van de verdisconteerde vrije
cashflow over de levenscyclus van het project. Men
berekent jaar na jaar de positieve (gegenereerd door
inkomsten) en de negatieve (gegenereerd door uitgaven
voor investeringen, onderhoud,...) kasstromen en men
maakt de som van de saldo’s, die verdisconteerd worden
tegen een bepaalde intrestvoet die gerelateerd is aan de
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exemple: la comparaison de 'ETC1 et de 'ETCS2, ou
un mix de ceux-ci.

Masterplan

Le passage complet des installations de signalisation
existantes a 'TERTMS est un projet novateur qui ouvre
de nouvelles perspectives, qui modifiera le visage des
chemins de fer belges de fagon structurelle. Le budget,
lorganisation, la planification, les moyens matériels et
humains seront du méme ordre de grandeur que ceux
engagés par la SNCB et, plus tard, par Infrabel pour
la réalisation des lignes a grande vitesse. La nature
du projet est toutefois complétement différente. Alors
que l'accent était mis sur le génie civil pour les lignes
a grande vitesse, c’est désormais dans le secteur
informatique qu’il faudra chercher les compétences
nécessaires, certainement si I'on opte pour 'ETCS2.

Préalablement aux études détaillées, il est absolu-
ment indispensable d’élaborer un bon masterplan.

Ce masterplan se composera d’une étude prélimi-
naire approfondie esquissant les grandes lignes du
projet. Sur cette base, on dressera un premier inventaire
des études nécessaires, des besoins en matériel, des
travaux d’installation et d’essai, du plan de qualité et de
sécurité, des besoins en personnel, des budgets, etc.
On en inférera les moyens financiers nécessaires et on
établira un calendrier global.

Plan de migration

Le plan de migration est complémentaire au master-
plan. Contrairement a la construction de lignes a grande
vitesse, qui ont été mises en place indépendamment
du réseau existant et de son exploitation, le passage a
'ETCS est un projet qui doit étre exécuté sur le réseau
existant, qui reste en permanence en exploitation. Dés
lors que 'ETCS est le systeme qui régit aussi bien la
sécurité que la circulation des trains, il est clair qu’il faut
élaborer un plan de migration détaillé qui régle étape par
étape la transition du systeme de signalisation classique
et du TBL1+ vers 'ETCS. Les principaux éléments du
plan sont I'allocation des moyens nécessaires, la plani-
fication des phases de transition dans tous ses aspects,
l'interaction avec les entreprises ferroviaires.

Laudition du 18 janvier 2011 a fait apparaitre que le
Groupe SNCB effectue les études susmentionnées.
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kost van het geinvesteerd kapitaal. Op die manier kan
men verschillende varianten bestuderen, bijvoorbeeld: de
vergelijking van ETCS1 en ETCS2, of een mix daarvan.

Masterplan

De volledige omschakeling van de bestaande sein-
installaties naar ERTMS is een baanbrekend en grens-
verleggend project, dat het uitzicht van de Belgische
spoorwegen op een structurele wijze zal veranderen.
Het budget, de organisatie, de planning, de materiéle
en menselijke middelen zullen van de zelfde grootteorde
zijn als deze die de NMBS en later Infrabel hebben in-
gezet voor de realisatie van de hogesnelheidslijnen. De
aard van het project is echter totaal verschillend. Daar
waar voor de hogesnelheidslijnen het accent vooral
lag op de burgerlijke bouwkunde, zullen de nodige
competenties nu vooral in de informaticasector, het
projectbeheer en het uitbesteden van activiteiten voor
studie, aanleg, inbedrijffname en onderhoud moeten
gezocht worden, zeker als men opteert voor ETCS2.

Voorafgaandelijk aan de gedetailleerde studies is
de opmaak van een degelijk masterplan een absolute
noodzaak.

Het masterplan zal bestaan uit een grondige vooraf-
gaandelijke studie waarbij de grote lijnen van het project
worden geschetst. Op basis hiervan maakt men een
eerste inventaris van de nodige studies, materiaalbe-
hoeften, installatie- en beproevingswerken, kwaliteits-
en veiligheidsplan, personeelsbehoeften, budgetten etc.
Daaruit leidt men dan de nodige financiéle middelen af
en stelt men een globale planning op.

Migratieplan

Het migratieplan is complementair aan het master-
plan. In tegenstelling tot de bouw van hogesnelheidslij-
nen, die los van het bestaande net en haar exploitatie
werden aangelegd, is de omschakeling naar ETCS een
project dat moet worden uitgevoerd op het bestaande
net, dat permanent in exploitatie blijft. Vermits ETCS het
systeem is dat zowel de veiligheid als het verkeer van de
treinen bepaalt, is het duidelijk dat er een gedetailleerd
migratieplan moet worden uitgewerkt, dat stapsgewijs
de overschakeling van het klassiek seinsysteem en
TBL1+ naar ETCS regelt. De voornaamste elementen
van het plan zijn de allocatie van de nodige middelen,
de planning van de overgangsfasen in al haar aspecten,
de interactie met de spoorwegondernemingen.

Uit de hoorzitting van 18 januari 2011 is gebleken dat
de NMBS-Groep bezig is met bovenstaande studies.
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2.2.8. Conséquences pour les conducteurs de train
en cas d’instauration de '/ETCS2.

Linstauration de 'ETCS2 change radicalement les
conditions de travail des conducteurs de train. Ceux-ci
sont confrontés a un type tout a fait nouveau d’équipe-
ment de bord de leurs véhicules. lls doivent également
modifier considérablement leur comportement de
conduite.

Léquipement classique d’'une cabine d’un véhicule
ferroviaire qui circule sur les lignes classiques (non TGV)
se compose d’organes de commande permettant de
régler la force de traction et de freinage, d’un indicateur
de vitesse avec enregistrement ainsi que d’un dispositif
d’avertissement (gong/sifflet) qui réagit aux crocodiles
et, éventuellement, de lampes de vigilance du dispositif
memor, TBL1 ou TBL1+. Le conducteur de train reste
a tout moment maitre de la régulation de la force de
traction ou de freinage et de la vitesse de son véhicule.
Son interaction avec les installations de signalisation
consiste en I'observation visuelle des signaux latéraux.
Avec des véhicules équipés du TBL1 ou du TBL1+, le
frein d’'urgence du véhicule ne sera actionné qu’au der-
nier moment, lorsque le conducteur franchit ou risque
de franchir un feu rouge.

Dans un véhicule équipé de TETCS2 et circulant sur
une portion de ligne équipée de 'ETCS2, le conduc-
teur de train ne doit plus observer de signaux latéraux:
via I'équipement de bord, il regoit sur son panneau de
contréle des indications sur sa vitesse réelle et sur la
vitesse qu’il devra maintenir plus loin. Il doit donc antici-
per d’éventuelles limitations de vitesse ou instructions de
s’arréter a un point déterminé. Sa vitesse est contrblée
en permanence. Lorsqu’il dépasse la vitesse maximale
autorisée, la force de traction diminuera automatique-
ment et les freins seront actionnés. Le systeme ERTMS
impose donc de nombreuses restrictions au conducteur,
qui perd de sa liberté, au profit de la sécurité.

Cela a d'importantes conséquences sur la forma-
tion des conducteurs. Ceux-ci doivent non seulement
apprendre a utiliser les équipements spécifiques de
FERTMS, mais aussi gérer de maniére tout a fait dif-
férente la force de traction et de freinage et surveiller
en permanence leurs consignes en matiere de vitesse;
bref, ils doivent adopter un style de conduite totalement
différent.

2.2.9. Bien plus que la seule sécurité
Outre une meilleure maitrise des risques de sécurité,

l'instauration de ’ETCS2 garantirait aussi une meilleure
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2.2.8. Gevolgen voor de treinbestuurders ingeval van
invoering van ETCS2.

De invoering van ETCS2 verandert de werkomstan-
digheden van de treinbstuurders op ingrijpende wijze.
De treinbestuurders worden geconfronteerd met een
volledig nieuw type apparatuur aan boord van hun
voertuigen. Tevens dienen zij hun rijgedrag grondig te
wijzigen.

De klassieke uitrusting van een stuurpost van een
voertuig, dat op klassieke (niet-HSL) lijnen rijdt, bestaat
uit de bedieningsorganen om de tractie- en remkracht
te regelen, een snelheidsmeter met registratie, en waar-
schuwingsapparatuur zoals de gong/fluit die reageert op
de krokodillen, en eventueel aandachtslampen van de
memor- of TBL1- of TBL1+-uitrusting. De treinbestuurder
blijft op elk moment geheel meester over de regeling
van de trek- of remkracht en van de snelheid van zijn
voertuig. Zijn interactie met de seininstallaties bestaat
uit het visueel observeren van de laterale seinen. Met
TBL1 of TBL1+ uitgeruste rijtuigen zullen pas op het
laatste moment de noodrem van het voertuig aanzet-
ten, wanneer de bestuurder door een rood sein rijdt of
dreigt te rijden.

In een voertuig dat met ETCS2 is uitgerust en op een
met ETCS2 uitgerust lijngedeelte rijdt, hoeft de trein-
bestuurder geen laterale seinen meer te observeren:
hij krijgt via de boordapparatuur op zijn controlepaneel
indicaties over zijn werkelijke snelheid en over de snel-
heid die hij verderop zal moeten aanhouden. Hij moet
dus anticiperen op eventuele snelheidsbeperkingen, of
instructies om halt te houden aan een bepaald punt. Op
elk moment wordt zijn snelheid gecontroleerd. Wanneer
hij de maximale toegelaten snelheid overschrijdt, zal de
trekkracht automatisch verminderen en zullen de rem-
men in werking treden. Het ERTMS-systeem legt dus
heel wat beperkingen op aan de bestuurder, die aan
vrijheid inboet, ten gunste van de veiligheid.

Dit heeft grote gevolgen op het vlak van de opleiding
van de bestuurders. Niet alleen moeten zij het gebruik
van de specifieke ERTMS-apparatuur aanleren; zij
moeten ook op een volledig verschillende manier met
de trek- en remkracht omspringen, voortdurend hun
snelheidsconsignes in de gaten houden; kortom een
totaal verschillende rijstijl aannemen.

2.2.9. Veel meer dan enkel veiligheid

De invoering van ETCS2 zou, naast een betere
beheersing van de veiligheidsrisico’s, ook een betere
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régularité et une plus grande ponctualité des trains,
grace a l'accroissement de la capacité disponible sur
le réseau. Outre les consignes de sécurité, la fonction
de données du GSM-R permet aussi de transmettre
immédiatement une grande quantité d’informations
concernant la situation réelle du trafic ferroviaire des
centres de contréle aux trains. Ainsi, les voyageurs
peuvent par exemple étre informés plus rapidement et
avec plus de précision des correspondances dans les
gares, des retards éventuels, des incidents, etc.

A Tlinverse, les centres de contrdle disposeront de
bien plus d’informations en temps réel sur la situation
des trains (vitesse, position, ...), de sorte qu'en cas
d’éventuels incidents, ils pourront, avec bien plus de
rapidité et d’efficacité, prendre des mesures en vue de
normaliser le trafic ferroviaire.

3. Traitement du sujet pendant les auditions

3.1. TBL1+
3.1.1. La politique

Fin 2009, la couverture du risque sur l'infrastructure
équipée du TBL1+ représentait 24 %. Lambition était
d’arriver a 40 % en 2010.

“La couverture du risque doit étre interprétée comme
suit: le systeme TBL1+ a été installé en premier lieu a
des endroits prioritaires sur la base de quatre critéres
(le nombre de trains qui circulent, la vitesse des trains,
le nombre de passagers et le nombre de signaux). Le
pourcentage de signaux manuels n’est pas égal au
pourcentage des risques couverts. C’est en combinant
les quatre critéeres que I'on est parvenu a un degré de
couverture de 24 % en 2009”.%

Lobjectif ne serait pas d’aller au-dela de 80 %: les
risques résiduels sont limités et 'augmentation du taux
de couverture coinciderait également avec I'installation
de 'ETCS2.2* Ailleurs, il a été dit que la mise en ceuvre
compléete du TBL1+ était prévue d’ici 2015.

2% Commission de l'Infrastructure, des Communications et des
Entreprises publiques, 22 février 2010, Echange de vues avec les
administrateurs délégués du groupe SNCB et la ministre de la
Fonction publique et des Entreprises publiques. Proces-verbal,
p. 18.

24 Commission de l'Infrastructure, des Communications et des
Entreprises publiques, 22 février 2010, Echange de vues avec les
administrateurs délégués du Groupe SNCB et avec la ministre
de la Fonction publique et des Entreprises publiques. Proces-
verbal, p. 18.
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regelmatigheid en stiptheid van de treinen garanderen,
dankzij de verhoging van de beschikbare capaciteit op
het net. Naast veiligheidsconsignes laat de datafunctie
van GSM-R ook toe, een grote hoeveelheid informatie
met betrekking tot de reéle toestand van het treinverkeer
onmiddellijk over te brengen van de controlecentra naar
de treinen. Zo kunnen de treinreizigers bijvoorbeeld
veel sneller en accurater geinformeerd worden over
aansluitingen in stations, eventuele vertragingen, inci-
denten etc.

Omgekeerd zullen de controlecentra over veel
meer real-time informatie over de toestand van de
treinen (snelheid, positie, ...) beschikken waardoor
zij bij eventuele incidenten veel sneller en efficiénter
maatregelen kunnen treffen om het treinverkeer terug
te normaliseren.

3. Behandeling van het thema tijdens de
hoorzittingen

3.1. TBL1+
3.1.1. Het beleid

De risicodekking op de infrastructuur met TBL1+ be-
droeg eind 2009 24 %; in 2010 wil men 40 % bereiken.

“De risicodekking dient als volgt te worden gein-
terpreteerd: TBL1+ werd op prioritaire plaatsen eerst
geimplementeerd op basis van vier criteria (het aantal
rijdende treinen, de snelheid van de treinen, het aan-
tal passagiers en het aantal seinen). Het percentage
bediende seinen is niet gelijk aan het percentage ge-
dekte risico’s. Het is aan de hand van een combinatie
van de vier criteria dat de dekkingsgraad van 24 % in
2009 werd bereikt.”*

Het zou niet de bedoeling zijn om verder te gaan dan
80 %: de overblijvende risico’s zijn gering en ook zou het
verder opdrijven van de dekkingsgraad samenvallen met
de installatie van ETCS.?* Elders werd gesteld dat de
volledige afwerking van TBL1+ voorzien was tegen 2015.

23 Commissie voor de Infrastructuur, het Verkeer en de Overheids-
bedrijven, 22 februari 2010, Gedachtewisseling met de gede-
legeerd bestuurders van de NMBS-Groep en met de minister
van Ambtenarenzaken en Overheidsbedrijven. Proces-Verbaal,
blz. 18.

24 Commissie voor de Infrastructuur, het Verkeer en de Overheids-
bedrijven, 22 februari 2010, Gedachtewisseling met de gede-
legeerd bestuurders van de NMBS-Groep en met de minister
van Ambtenarenzaken en Overheidsbedrijven. Proces-Verbaal,
blz. 18.
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Cela a été explicitement confirmé par un courrier de
M. Luc Lallemand (infrabel) a la commission spéciale.?®

Il semble qu’au début 2010 la SNCB accusait un
retard sur Infrabel en ce qui concerne l'installation du
TBL1+. En février, 2 % des motrices étaient équipées et
’homologation était en cours pour 4 %. Cette impression
résulte du fait que la SNCB n’utilise qu’'un seul parametre
pour dresser I'état d’avancement, a savoir le nombre
de motrices équipées. Le chiffre d’Infrabel ne porte par
sur le nombre de signaux, mais sur une combinaison
de parametres (voir ci-dessus).?¢

Au cours de l'audition du 8 novembre 2010, le CEO
d’Infrabel a indiqué que le choix du TBL1+ a été large-
ment dicté par la possibilité qu’offrait cette technologie
d’enregistrer des progres rapides en matiere de sécurité.
[l faudrait attendre jusqu’en 2016-2018 pour atteindre
avec le systeme ETCS (en particulier un équipement
de linfrastructure prévenant 50 % du risque), le méme
niveau de sécurité qu’avec le TBL1+ en 2010.%”

La ministre Inge Vervotte s’est ralliée a ce choix
stratégique:

“Le choix qui a été opéré consiste a créer partout
un petit peu plus de sécurité plutdt qu’a assurer une
sécurité maximale accrue a certains endroits.”.?®

Le SPF Mobilité et Transports s’est, lui aussi, rallié a
ce raisonnement:

‘J’estime qu’avec le TBL1+, la Belgique a finalement
pris une initiative afin de disposer d’un systéme d’arrét
comme les autres pays. Je suis d’accord qu'il s’agissait
d’un manceuvre de rattrapage.”.?°

Outre I'estimation positive de la politique relative au
TBL1+, la critique formulée par la Cour des comptes a
propos des opérateurs autres que la SNCB est restée
inchangée:

“D’abord, nous avons parlé de tous les systémes
de sécurité qui ont dd, qui auraient dd, qui vont étre
installés pour les trains de voyageurs. En revanche,

25 Lettre de M. Luc Lallemand, administrateur délégué Infrabel,
a M. David Geerts, présidente de la commission spéciale, du
20 janvier 2011.

26 Commission de l'Infrastructure, des Communications et des
Entreprises publiques, 22 février 2010, Echange de vues avec les
administrateurs délégués du Groupe SNCB et avec la ministre
de la Fonction publique et des Entreprises publiques. Proces-
verbal, p. 21-22.

27 Compte rendu de I'audition du 8 novembre 2010, p. 7.

28 Compte rendu de I'audition du 10 novembre 2010, p. 44.

2% Compte rendu de I'audition du 17 novembre 2010, p. 25.
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Dit werd per brief van de heer Luc Lallemand (Infrabel)
aan de bijzondere commissie uitdrukkelijk bevestigd.?®

De indruk bestaat dat de NMBS begin 2010 achterliep
op Infrabel met de installatie van TBL1+. In februari was
2 % van de krachtvoertuigen uitgerust en voor 4 % was
de homologatie aan de gang. Deze indruk is mede een
gevolg van het feit dat de NMBS maar één parameter
heeft voor de opmaak van een stand van zaken, namelijk
het aantal uitgeruste krachtvoertuige