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Sécurité ferroviaire

Contribution de la Cour des comptes a I'examen
parlementaire des conditions de sécurité du rail

Rapport adopté le 11 aolt 2010
par I'assemblée générale de la Cour des comptes
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DOC 53

Syntheése
_—

Le 25 février 2010, la Chambre des représentants a institué une commission
spéciale chargée d’examiner les conditions de sécurité du rail en Belgique a la
suite du dramatique accident survenu a Buizingen.

Le président de cette commission a demandé a la Cour des comptes de lui trans-
mettre les études relatives a la SNCB historique ou au groupe SNCB qu’elle a
déja réalisées et d'envisager un examen des aspects de la politique d’investisse-
ment menée par ces sociétés qu'elle n'aurait pas encore traités.

A la suite de cette demande, la Cour des comptes a décidé de contribuer a I'exa-
men parlementaire des conditions de sécurité du rail au moyen d'un rapport d'in-
formation établi sur la base des documents et informations auxquels elle a acces
en vertu de ses compétences de controle.

Le chapitre 1 présente le cadre de sécurité ferroviaire dans son contexte euro-
péen. Il précise notamment le réle de I'autorité nationale de sécurité et de I'orga-
nisme 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 nécessaire a la création d'un marché intérieur du transport par
rail. Dans ce chapitre, la Cour des comptes souléve des questions relatives au
statut du systéme TBL1+ et a I'impact de son déploiement sur la sécurité ferro-
viaire.

Le chapitre 3 porte sur la gestion des projets d’investissements relatifs aux sys-
témes 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.

0444/003
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Introduction

Mission

Le 25 février 2010, la Chambre des représentants a institué une commission spé-
ciale chargée d'examiner les conditions de sécurité du rail en Belgique a la suite
du dramatique accident survenu a Buizingen le 15 du méme mois.

Par une lettre du 10 mars 2010, le président de cette commission parlementaire
spéciale a demandé a la Cour des comptes:

. de transmettre au secrétariat de la commission les études en rapport avec
la SNCB historique et le groupe SNCB qu’elle a réalisées;

. d’examiner et étudier des aspects de la politique d'investissement menée
par la SNCB historique et le groupe SNCB qui n'auraient pas été spécifi-
quement traités dans ces études.

En réponse, la Cour des comptes a communiqué les trois rapports suivants, les-
quels ont été réalisés a la demande de la Chambre des représentants:

. Le bon emploi des deniers publics par la SNCB (mai 2001),

. Le respect des contrats de gestion par la SNCB, Infrabel et la SNCB-
Holding (juillet 2008),

. Financement fédéral des missions de service public de la SNCB, d'Infra-
bel et de la SNCB-Holding (octobre 2008).

A la suite de cette demande, la Cour des comptes a décidé de contribuer a |'exa-
men parlementaire des conditions de sécurité du rail en examinant les aspects
suivants.

En matiére de transposition par I'Etat belge des directives européennes concer-
nant la sécurité ferroviaire, la Cour des comptes a examiné les documents dispo-
nibles sur la conformité du dispositif belge aux directives européennes, ainsi que
sur la mise en ceuvre de la loi du 19 décembre 2006 relative a la sécurité d'ex-
ploitation ferroviaire.

En ce qui concerne les projets d’investissement relatifs a la mise en place d'un
systéeme de télécommunication (GSM-R), l'installation du systeme européen de
signalisation ETCS et le systeme TBL1+, la Cour des comptes a examiné la
chronologie des décisions prises par les différentes parties, les budgets prévus
dans les plans d’investissement successifs, ainsi que |'exécution par I'Etat et la
SNCB historique, puis les trois sociétés du groupe SNCB, de leurs obligations
réciproques.

Enfin, la Cour des comptes a examiné, dans la loi du 21 mars 1991 portant
réforme de certaines entreprises publiques économiques et dans les contrats de
gestion successifs, les dispositions relatives a la sécurité du rail et le suivi de leur
bonne exécution.

Méthode

Afin de réunir les données nécessaires, la Cour des comptes a mis en ceuvre les
méthodes suivantes:

. examen de la législation européenne et nationale;

. analyse des documents disponibles au SPF Mobilité et Transports, plus
particulierement au sein de la direction du transport par rail;

13
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. entretiens avec les services concernés du SPF, en ce compris le SSICF
(Service de sécurité et de I'interopérabilité des chemins de fer) et I'orga-
nisme d’enquéte indépendant;

. questionnaires adressés a la SNCB-Holding, a Infrabel et a la SNCB afin
de récolter des informations sur les responsabilités en matiere de sécurité
ferroviaire, ainsi que sur les normes techniques applicables dans le contexte
européen.

La Cour des comptes tient a remercier le SPF Mobilité et Transports, ainsi que les
sociétés du groupe SNCB, pour leurs contributions a la réalisation de ce rapport.

Procédure

Afin de garantir la qualité des informations adressées a la Chambre des représen-
tants, ce rapport d’information a fait I'objet d'une procédure contradictoire avec
la ministre de la Fonction publique et des Entreprises publiques, le secrétaire
d'Etat a la Mobilité, le SPF Mobilité et Transports, ainsi qu'avec les sociétés du
groupe SNCB.

A cet effet, la Cour des comptes leur a adressé son projet de rapport le
17 juin 2010.

Toutes les parties consultées ont répondu. Les lettres par lesquelles elles expri-
ment leurs points de vue sont jointes en annexe.

Le présent rapport integre les compléments d’information dont la Cour des comp-
tes a pu tenir compte et, de ce fait, differe du projet de rapport qui a fait I'objet
de cette procédure contradictoire.

Calendrier de la mission

10 mars 2010 lettre du président de la commission parlementaire spéciale sur la
sécurité du rail

17 mars 2010 lettre de mission de la Cour des comptes

17 juin 2010 envoi du projet de rapport pour commentaires aux parties concer-
nées

25 juin — 6 juillet réponses au projet de rapport

11 aolt 2010 envoi du rapport a la Chambre des représentants

pocs3 0444/003
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Chapitre 1
Cadre européen et sécurité ferroviaire

L'intégration du secteur des transports est un élément essentiel du marché inté-
rieur communautaire. La Commission européenne souligne que le transport par rail
est compétitif par rapport a d’autres modes de transport, notamment en matiere
de consommation d’'énergie, d'impact sur I'environnement et de sécurité.

La création d'un réseau européen s'articule autour de trois axes: la libéralisation,
I'interopérabilité technique et I'instauration de normes de sécurité. L'attention
portée a la sécurité ferroviaire par I'Union européenne vise a s'assurer que la
libéralisation ne donne pas lieu a une diminution du niveau élevé de sécurité déja
atteint.

Cette politique s'inscrit dans une perspective de long terme liée a I'importance et
a la durée de vie des investissements ferroviaires.

Historiqguement, la situation de monopole des opérateurs ferroviaires et leur proxi-
mité avec les Etats peuvent expliquer que ces opérateurs aient exercé des fonc-
tions étatiques.

Depuis 1991, les directives européennes ont visé a remplacer progressivement
I'autoréglementation du secteur ferroviaire par une réglementation publique. Ces
textes ont fondé le réle de I'Etat en matiere de sécurité ferroviaire.

Cette clarification des fonctions respectives s’est ensuite poursuivie de maniére
significative sous I'impulsion de la directive 2004/49 du Parlement européen et
du Conseil concernant la sécurité des chemins de fer communautaires.

Les principales étapes de la libéralisation du rail sont les suivantes:

d 1 janvier 2003: transport international de marchandises;
d 1e" janvier 2007 : transport national de marchandises;
. 1" janvier 2010: transport international de voyageurs.

La date de I'ouverture a la concurrence du marché du transport intérieur de voya-
geurs n’est pas encore fixée.

1.2.1 Cadre

La politique européenne s’est traduite en premier lieu par la directive 91/440/
CEE', laquelle vise a stimuler la concurrence dans le domaine de I'exploitation
ferroviaire, au moyen des mesures suivantes:

. I'indépendance de gestion des entreprises ferroviaires;

. la séparation, a tout le moins comptable, de la gestion de I'infrastructure
ferroviaire et de I'exploitation des services de transport;

! Directive 91/440/CEE du Conseil du 29 juillet 1991 relative au développement de chemins de fer

communautaires.
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. I'assainissement de la structure financiere des entreprises ferroviaires;

. le droit d’acces aux réseaux ferroviaires des Etats membres pour les trans-
ports combinés internationaux de marchandises.

L'article 7 de cette directive imposait a chaque Etat membre de veiller & la défi-
nition des regles de sécurité et au contrble de leur application, fonction qui était
auparavant exercée par les opérateurs historiques.

Le cadre européen était également délimité par les directives européennes 95/18,
95/19 et 96/482. La directive 95/19 instaurait 'obligation pour toute entreprise
ferroviaire d’étre titulaire d'un certificat de sécurité afin d’accéder a une infras-
tructure.

Par la suite, la directive 2001/12% a modifié la directive 91/440 précitée et en a
accentué certaines dispositions, notamment en matiere d'indépendance des nor-
mes, régles et certifications de sécurité”.

L'article 7 de cette directive prévoit que les Etats membres veillent & ce que des
normes et regles de sécurité soient fixées, & ce que le matériel roulant et les
entreprises ferroviaires soient certifiés, et a ce que les accidents fassent I'objet
d’enquétes. Ces taches doivent étre remplies de maniére indépendante, de
maniére a ce qu'un acces équitable et non discriminatoire a I'infrastructure soit
garanti.

1.2.2 Analyse
Directive 91/440

La Belgique devait transposer les dispositions de la directive 91/440 relatives a
la sécurité ferroviaire pour le 1°" janvier 1993. Cette transposition a été effec-
tuée, en plusieurs phases, avec plusieurs années de retard.

L’arrété royal du 5 février 1997° précisait les responsabilités du gestionnaire de
I'infrastructure en matiére de sécurité ferroviaire et attribuait a I'Etat un réle en
matiére de fixation des normes et de contréle. Chaque année, avant le 31 mars,
le gestionnaire de I'infrastructure ferroviaire devait transmettre un rapport de
sécurité relatif a I'exercice précédent. Les modalités de ce rapport qui devaient
étre fixées par un arrété ministériel ne l'ont été que le 20 avril 20008. A noter
également que les normes internes de sécurité ferroviaire de la SNCB n’ont
bénéficié d'une valeur réglementaire qu'en mars 19997,

2 Directive 95/18/CE du Conseil du 19 juin 1995 concernant les licences des entreprises ferroviai-
res. Directive 95/19/CE du Conseil du 19 juin 1995 concernant la répartition des capacités d'in-
frastructure ferroviaire et la perception de redevances d'utilisation de I'infrastructure. Directive
96/48/CE du Conseil du 23 juillet 1996 relative a I'interopérabilité du systeme ferroviaire trans-
européen a grande vitesse.

3 Directive 2001/12/CE du Parlement européen et du Conseil du 26 février 2001 modifiant la direc-
tive 91/440/CEE du Conseil relative au développement de chemins de fer communautaires.

4 Voir aussi la directive 2001/14/CE du Parlement européen et du Conseil du 26 février 2001
concernant la répartition des capacités d'infrastructure ferroviaire, tarification de I'infrastructure
ferroviaire et la certification en matiere de sécurité.

5 Arrété royal du 5 février 1997 exécutant la directive du Conseil des Communautés européennes
(91/440/CEE) du 29 juillet 1991 relative au développement de chemins de fer communautaires.

6 Arrété ministériel du 20 avril 2000 fixant les modalités du rapport annuel relatif a la sécurité de
I'infrastructure ferroviaire et a son utilisation.

7 Arrété ministériel du 26 mars 1999 portant approbation des normes et regles afférentes a la sécu-
rité de l'infrastructure ferroviaire et a son utilisation.

10
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Des rapports annuels relatifs a la sécurité ont effectivement été produits mais
n'ont fait I'objet que d’un suivi purement formel par la Direction générale du
transport terrestre (DGTT) du SPF Mobilité et Transports.

L'administration ne disposant pas des compétences techniques requises, un Ser-
vice technique d’appui ferroviaire (Staf), composé d’agents détachés de la
SNCBS, a été créé, lequel était notamment chargé d’un réle consultatif dans la
délivrance des certificats de sécurité.

Le Staf a apporté a I'administration I'expertise dont elle avait besoin pour assu-
mer ses nouvelles missions. Il a suivi les rapports de sécurité et a examiné le
projet de réglement général d'utilisation de I'infrastructure ferroviaire (RGUIF®)
élaboré par la SNCB historique.

D’abord prévue pour un an, I'existence du Staf a été prolongée a quatre reprises
jusqu’au 31 décembre 2004, date a laquelle le Service de sécurité et d'interopé-
rabilité ferroviaire (SSICF) lui a succédé.

Directives 2001/12 et 2001/14

La directive 2001/12/CE attribue & I'Etat (et non au gestionnaire de l'infrastruc-
ture ferroviaire) la fixation des normes de sécurité.

La directive 2001/14/CE dispose que les Etats membres dont le gestionnaire de
I'infrastructure ferroviaire n’est pas indépendant des entreprises ferroviaires doi-
vent mettre en place un organisme indépendant chargé de la tarification et de la
répartition des capacités d’infrastructure.

Ces directives, qui devaient étre transposées pour le 15 mars 2003, ne I'ont été
completement qu’en novembre 20030,

Dans le cadre de ce dispositif, le Roi était chargé de définir les normes techni-
ques de sécurité et les regles afférentes a la sécurité d’utilisation de I'infrastruc-
ture. L'administration disposait d'un pouvoir de contréle.

La gestion efficace et I'utilisation non discriminatoire de I'infrastructure ferroviaire
nécessitaient la mise en place d’un organisme de contréle chargé de surveiller
I'application des regles communautaires. En raison de I'évolution des directives
européennes, puis de la scission de la SNCB historique en trois entités, le dispo-
sitif mis en place en 2003 n’a jamais été concrétement mis en ceuvre.

8 Un accord & cet effet a été intégré & I'article 71 du 2° contrat de gestion (1997-2004) entre I'Etat
la SNCB et s’est concrétisé par une convention entre ces deux parties le 9 juin 2000.

9 Publié au Moniteur belge en plusieurs cahiers, dont I'arrété ministériel du 5 septembre 2001.

10 Arrété royal du 12 mars 2003 relatif aux conditions d'utilisation de I'infrastructure ferroviaire et
arrété royal du 17 novembre 2003 portant exécution des chapitres lll, V, et VI de I'arrété précité.

11
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1.3.1 Cadre

Principes

De maniere générale, la Commission européenne juge le transport ferroviaire tres
slr, tant par comparaison avec le transport routier que dans son évolution. Le
nombre de passagers décédés serait passé d'environ 400 en 1970 a 58 en
2006,

La directive 2004/49 sur la sécurité ferroviaire'? vise a améliorer 'organisation
de I'Union et des Etats membres dans cette matiére. Les Etats membres doivent
veiller & ce que la sécurité des chemins de fer soit globalement maintenue et,
lorsque cela est raisonnablement réalisable, améliorée. Chaque gestionnaire de
I'infrastructure et chaque entreprise ferroviaire est responsable de la sécurité
d’exploitation de sa partie du systéme!S.

Le maintien et I'amélioration du niveau de sécurité ferroviaire dans chaque Etat
membre nécessitent que des mesures nationales soient prises jusqu'a ce que les
différentes normes européennes soient définies et mises en ceuvre.

A cet effet, les Etats membres doivent arréter des regles nationales contraignan-
tes et créer une autorité nationale de sécurité indépendante. Cette autorité natio-
nale de sécurité est chargée de I'élaboration des regles de sécurité et du controle
de leur application, ainsi que de la délivrance des autorisations, certificats et
agréments en matiere de sécurité.

Chaque gestionnaire de I'infrastructure ou entreprise ferroviaire doit disposer
d'un systeme de gestion de la sécurité certifié par I'autorité de sécurité, lequel
comprend notamment des plans d’action élaborés au départ d'une analyse des
risques. Idéalement, les investissements devraient étre liés aux risques identifiés
et aux plans d'action.

En outre, chaque Etat doit se doter d’un organisme d’enquéte indépendant, chargé
d’examiner les circonstances des accidents graves ou d'accidents ou d'incidents
qui peuvent révéler des faiblesses en matiere de sécurité et d’adresser des recom-
mandations afin d'y remédier.

Une Agence ferroviaire européenne (European Railway Agency ou ERA) a été
instituée', avec pour objectifs de contribuer a la mise en ceuvre de la législation
communautaire visant a améliorer la position concurrentielle du secteur, en ren-
forcant le niveau d'interopérabilité des systemes ferroviaires, et a développer une
approche commune en matiere de sécurité du réseau, afin de contribuer a la réa-
lisation d’un espace ferroviaire européen sans frontieres et garantissant un niveau
de sécurité élevé.

L'ERA a une compétence exclusive dans le cadre des missions qui lui sont attri-
buées.

Communication de la Commission au Conseil et au Parlement européen relative a un rapport
d’avancement de la mise en ceuvre de la directive sur la sécurité ferroviaire et des directives sur
I'interopérabilité ferroviaire, COM(2009)464 du 8 septembre 2009.

Directive 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 entreprises ferroviaires, ainsi que la
directive 2001/14/CE concernant la répartition des capacités d'infrastructure ferroviaire, la tarifi-
cation de l'infrastructure ferroviaire et la certification en matiere de sécurité.

Dans le présent rapport, la Cour des comptes emploie la terminologie prévue par l'article 5 de la
loi du 19 décembre 2006 relative a la sécurité d’exploitation ferroviaire.

14 Reglement (CE) n° 881,/2004 du Parlement européen et du Conseil du 29 avril 2004 instituant une
Agence ferroviaire européenne.
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Méthode d’'évaluation du niveau de sécurité ferroviaire

La sécurité ferroviaire peut étre définie comme I'absence de risque inacceptable
de dommage lié a I'exploitation ferroviaire.

La directive 2004/49 vise a éviter une baisse du niveau de sécurité déja atteint,
tant au niveau communautaire qu'au sein de chaque Etat membre. Le systeme
européen d'évaluation de la sécurité ferroviaire repose sur des méthodes de
sécurité communes, ainsi que des indicateurs et des objectifs de sécurité com-
muns.

L’annexe | de la directive 2004,/49 définit une série d’indicateurs de sécurité com-
muns, classés en cinq catégories:

. accidents (nombre total et nombre relatif par type d’accident,...);

. incidents survenus et incidents évités de justesse (ruptures de rail, fran-
chissement de signaux,...);

. conséqguences des accidents (colts directs, heures perdues,...);

. sécurité technique de I'infrastructure (équipement des voies et des passa-

ges a niveau) ;

. gestion de la sécurité (audits internes).

Les indicateurs relatifs aux conséquences des accidents ferroviaires prennent en
considération les colts et heures de travail qui représentent une perte directe.

En vertu de I'article 7 de la directive 2004/49, seuls huit de ces indicateurs devai-
ent faire I'objet d’'objectifs.

Ces objectifs de sécurité communs devaient étre adoptés par la Commission
européenne, sur proposition de I'ERA, pour le 30 avril 2009'®. Un an plus tard, le
processus d'adoption de ces propositions était encore en cours.

Par la suite, une deuxiéme série d’objectifs de sécurité communs devra étre défi-
nie pour le 30 avril 2011, sur la base des résultats de la premiere série et avec
une perspective d'amélioration de la sécurité.

En complément de la directive 2004/49, les actes suivants ont été pris:

. reglement (CE) n° 352/2009 du 24 avril 2009 concernant I'adoption d'une
méthode de sécurité commune relative a |'évaluation et a I'appréciation
des risques;

. décision 2009/460 du 5 juin 2009 relative a I'adoption d'une méthode de
sécurité commune pour évaluer la réalisation des objectifs de sécurité;

. directive 2009/149 du 27 novembre 2009 modifiant la directive 2004,/49/CE
en ce qui concerne les indicateurs de sécurité communs et les méthodes
de calcul du colt des accidents.

La décision 2009/460 précise les objectifs de sécurité communs, lesquels sont
exprimés en MBGP (morts et blessés graves pondérés, dix blessés graves étant
ramenés a un mort). Les valeurs associées a ces objectifs sont exprimées comme
suit:

. nombre de passagers MBGP par train-km;
. nombre de passagers MBGP par voyageurs-km;
. nombre de membres du personnel MBGP par train-km;

15 Voir & ce sujet Recommendation on the 1% set of Common safety targets as referred to in Article 7
of Directive 2004/49/EC, ERA, 18/09/2009.

13

19



20

. nombre d’utilisateurs de passages a niveau MBGP par train-km;

. nombre d’utilisateurs de passages a niveau MBGP par (train-km * passa-
ges a niveau) / voie-km;

. autres victimes MBGP par train-km;

. personnes non autorisées MBGP se trouvant sur les installations ferroviai-

res par train-km;

J nombre total de MBGP par train-km.

Pour chaque objectif, une valeur européenne et des valeurs nationales sont fixées,
sur la base des valeurs nationales au cours des quatre dernieres années.

Chaque pays doit veiller a ce que ses résultats ne soient pas inférieurs a ses
valeurs nationales de référence.

Chaque pays doit également veiller a ce que ses résultats ne soient pas inférieurs
aux valeurs européennes.

Chaque valeur européenne est définie en prenant la valeur nationale la plus éle-
vée (a savoir, le nombre le plus important de victimes). Toutefois, si cette valeur
est plus élevée que dix fois la moyenne des pays de I'Union, alors la valeur euro-
péenne de référence sera égale a dix fois cette moyenne.

Ce systeme d'objectifs de sécurité communs vise essentiellement a éviter une
baisse de la sécurité ferroviaire et ne représente un incitant & une amélioration de
cette sécurité que dans le cas olu une valeur nationale est plus mauvaise que dix
fois la moyenne.

La directive précitée renforce le caractere financier des indicateurs de sécurité,
en passant des colts directs des accidents supportés par les chemins de fer a
I'impact économique et social de ces accidents sur la société. Pour |I'Union euro-
péenne, cette évolution doit permettre d'améliorer la sécurité en sélectionnant
les initiatives ou les investissements les plus rentables.

1.3.2 Analyse
Directive européenne 2004,/49

La directive 2004/49 pose les principes d'une méthode d'évaluation commune et
crée au sein de chaque Etat membre une organisation constituée d’'une autorité
de sécurité et d'un organisme d'enquéte indépendant, ainsi qu’'un régime de vali-
dation des systemes de gestion et de surveillance du respect des normes en
matiere de sécurité.

Désormais, les fonctions régaliennes qui continuaient a étre exercées par les ges-
tionnaires de I'infrastructure doivent étre exercées par I'Etat, ainsi qu’en témoi-
gne l'agrément de sécurité du gestionnaire de l'infrastructure qui est confié a
I'autorité nationale de sécurité.

Dans une premiére phase, la méthode d'évaluation du niveau de sécurité vise a
maintenir le niveau déja atteint et ne constitue pas une norme de progres.

Les objectifs communs permettant d’'évaluer le niveau de sécurité reposent uni-
guement sur des indicateurs en termes de résultats (cf. la notion de MBGP
décrite plus haut).

Par contre, aucun indicateur relatif & des facteurs d’accidents ou des mesures
de maitrise des risques, tels que les dépassements de signal a 'arrét ou I'équi-
pement en dispositif de freinage automatique des trains, ne fait I'objet d’un
objectif.
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Les normes et objectifs de sécurité adoptés par les Etats membres ont un réle
important, mais ils ne peuvent pas constituer une entrave a I'acces au marché du
transport par rail.

Transposition

Dispositions légales et réglementaires

La directive 2004/49 devait étre transposée pour le 30 avril 2006. Les aspects
relatifs a la sécurité contenus dans cette directive ont été transposés par la loi du
19 décembre 2006 relative a la sécurité d’exploitation ferroviaire et ses arrétés
d’'application.

En exécution des dispositions européennes, la Belgique a créé une agence natio-
nale de sécurité au sein de la DGTT du SPF Mobilité et Transports: le Service de
sécurité et d'interopérabilité des chemins de fer (SSICF). L'organisme autonome
d’enquéte sur les accidents et les incidents ferroviaires est également créé au
sein de ce SPF.

L'arrété royal du 16 janvier 2007 définit les exigences et procédures de sécurité
applicables au gestionnaire de l'infrastructure ferroviaire et aux entreprises ferro-
viaires.

Il faudra toutefois attendre le 13 novembre 2009 pour qu’un arrété royal'® précise
le cadre réglementaire national de sécurité et définisse les niveaux de sécurité,
les objectifs et les méthodes de sécurité.

L'objectif de sécurité ainsi fixé aux gestionnaires de I'infrastructure et aux entre-
prises ferroviaires consiste a égaler au moins le niveau de sécurité de I'année
précédente.

Les indicateurs retenus sont similaires a ceux de la directive 2004/49. Ce niveau
de sécurité sera toutefois évalué par I'ensemble de ces indicateurs et non pas
uniquement sur la base des objectifs de sécurité communs. L'évaluation nationale
du niveau de sécurité aura donc un caractere plus complet que celle de I'Union
européenne.

Le ministre de la Mobilité peut imposer aux entreprises ferroviaires et au gestion-
naire de l'infrastructure ferroviaire un objectif particulier de sécurité, consistant
en l'obligation d’atteindre, pour un indicateur spécifique, une valeur de référence
déterminée. Au 30 avril 2010, cette faculté n'avait pas été utilisée.

Lors du conseil des ministres du 29 avril 2010, plusieurs projets d'arrétés royaux
relatifs a la sécurité ferroviaire ont été adoptés, entre autres, celui qui vit la
transposition de la directive 2009/149 concernant les indicateurs communs de
sécurité.

Pour I'essentiel, il s’agit de transposer les nouvelles définitions des indicateurs
communs et des méthodes communes de sécurité, en ce compris la nouvelle
méthode européenne d’évaluation de I'impact sociétal des accidents ferroviaires.

16 Arrété royal du 13 novembre 2009 adoptant le cadre réglementaire national de sécurité.
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SSICF

Un audit de la sécurité, commandité par le gouvernement aupres d’un consultant
spécialisé apres I'accident de Pécrot du 27 mars 2001, recommandait en 2004
que le SPF assume une responsabilité de sécurité ferroviaire intégrale et amé-
liore la supervision des entreprises ferroviaires et du gestionnaire de I'infrastruc-
ture. Les recommandations de I'audit rejoignaient les obligations édictées dans la
directive européenne 2004/49 concernant la création d’une autorité nationale de
sécurité.

Le SSICF a été créé en juillet 2005 au sein de la DGTT du SPF Mobilité et Trans-
ports ou il succédait au Staf. Le statut et les missions Iégales de cet organisme
ont été fixés par la loi du 19 décembre 2006 relative a la sécurité ferroviaire.
L'arrété royal du 16 janvier 2007 portant création d’'une autorité nationale de
sécurité ferroviaire a désigné le SSICF en tant qu’autorité nationale.

Lors de la création de ce service, le recours a des agents détachés du groupe
SNCB était le mode de recrutement le plus efficace et le plus rapide. Quinze
personnes ont ainsi été recrutées en 2005 et 2006. Une partie de ce personnel
était antérieurement détaché aupres du Staf.

Au 31 mars 2010, sur les 26 personnes qui étaient en fonction au SSICF, 21 sont
détachées du groupe SNCB.

Le statut plus avantageux des membres du personnel de la SNCB-Holding par
rapport a celui des fonctionnaires du SPF Mobilité et Transports ne permettait
pas de bénéficier de cette expertise sans maintien de leur statut d’origine.

La mission de surveillance du SSICF se traduit sur le terrain par des contréles,
des inspections et des audits.

Les contrbles sont des opérations ponctuelles qui visent la conformité a une
norme, les inspections ont une portée plus large (la composition d’un convoi de
marchandises, par exemple), tandis que les audits ont pour finalité de s'assurer
du bon fonctionnement des systemes mis en place.

Tableau 1 — Controdles, inspections et audits du SSICF

Controles Inspections Audits
2007 810 2 0
2008 1094 2 0
2009 1362 1" 1

Source: SSICF

En 2009, le SSICF évaluait a 34 personnes le cadre nécessaire a son bon fonc-
tionnement mais ne disposait que de 26 agents. Parmi ceux-ci, 14 pouvaient étre
affectés a des contréles, inspections et audits. Compte tenu de I'ensemble des
missions du SSICF, son responsable n'a pu allouer que 4,5 personnes équivalents
temps plein & ces missions. De nombreux contrbles ont été organisés, mais peu
de missions a plus large portée ont pu |'étre.

Dans ses rapports annuels 2007 et 2008, le SSICF a souligné ce probléme d’ef-
fectifs, ainsi que la concurrence potentielle que la proximité de I'ERA et de la
Commission européenne peut exercer sur la disponibilité de personnel qualifié.
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A noter également que, lorsque des infractions sont constatées, le SSICF n’a
d’'autres moyens d’action que la communication d’un rapport ou, par exemple, une
interdiction pour certains membres du personnel de sécurité'” ou certaines circu-
lations ferroviaires, par le retrait de I'agrément ou du certificat de sécurité.

Le SSICF n’a donc pas la possibilité de prononcer des sanctions proportionnées
telles que, par exemple, des amendes administratives. Une réflexion afin de remé-
dier a cette situation est en cours au sein du cabinet du secrétaire d’Etat a la
Mobilité et du service lui-méme.

Organisme d’enquéte

Préalablement a la création de I'organisme d'enquéte, les enquétes étaient
menées par le Staf et par la suite par la SNCB-Holding'®.

L'organisme a pour mission d’effectuer une enquéte apres chaque accident grave.
Il peut également enquéter sur les accidents et incidents qui, dans des circons-
tances légérement différentes, auraient pu conduire a des accidents graves.

Lors de chaque accident et incident d’exploitation, le gestionnaire de I'infrastruc-
ture et/ou le cas échéant I'entreprise ferroviaire fait parvenir un rapport a I'orga-
nisme d'enquéte, lequel est immédiatement informé de tout accident grave.

L’organisme est composé de deux enquéteurs et d’un assistant administratif'®. ||
estime ses besoins a trois enquéteurs et un assistant administratif supplémentai-
res. L'article 4 de I'arrété royal du 16 janvier 20072° prévoit que I'organisme d’en-
quéte «peut faire appel au concours d'experts en s'adressant a n'importe quelle
source». A ce sujet, I'article 21 de la directive 2004/49 comprend des disposi-
tions plus restrictives en matiere d'indépendance.

Le fait de disposer de ressources humaines suffisantes, en toute indépendance
vis-a-vis de |'autorité de sécurité et de toute autre partie telles que les entrepri-
ses ferroviaires, représente pour cet organisme d’'enquéte un défi important.

Chaque enquéte fait I'objet d'un rapport et contient, le cas échéant, des recom-
mandations. Ce rapport est communiqué aux parties concernées, a l'autorité de
sécurité, a I'ERA, ainsi qu'aux organismes intéressés dans d'autres Etats mem-
bres de I'Union européenne.

La directive 2004/49 précise également que les Etats membres et leur autorité
de sécurité prennent les mesures nécessaires pour veiller a ce que ces recom-
mandations soient diment prises en considération.

La loi du 19 décembre 2006 relative a la sécurité d'exploitation ferroviaire prévoit
que l'autorité de sécurité et les autres autorités ou organismes auxquels des
recommandations ont été adressées, doivent faire rapport au moins une fois par
an a l'organisme d'enquéte, pour le 30 juin de I'année qui suit, sur les mesures
qui ont été prises ou prévues.

Il s'agit des conducteurs et des autres personnels de bord assurant des téaches déterminantes pour
la sécurité.
La loi du 19 décembre 2006 relative a la sécurité d’'exploitation ferroviaire prévoyait la possibilité
pour la SNCB-Holding de réaliser des analyses lorsque I'organisme d’enquéte n'était pas tenu ou
n'avait pas décidé d'effectuer d’enquéte sur les accidents ou incidents. Cette faculté a été retirée
par la loi du 26 janvier 2010 modifiant la loi précitée.

19 Situation au 30 avril 2010.

20 Arrété royal du 16 janvier 2007 portant création d’'un organisme d'enquéte sur les accidents et les

incidents ferroviaires et déterminant sa composition.
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Chaque année, I'organisme d’enquéte doit présenter, pour le 30 septembre, son
rapport annuel®’ qui rend notamment compte des mesures qui ont été prises a la
suite des recommandations formulées précédemment??,

Au 30 avril 2010, le rapport annuel 2008 n’avait encore pu étre établi, notamment
en raison de la difficulté d'identifier les suites données par le gestionnaire de
I'infrastructure et les entreprises ferroviaires aux recommandations de I'orga-
nisme d'enquéte.

Des dispositions ont été prises par la responsable actuelle de I'organisme d’en-
quéte, en fonction depuis novembre 2009, afin que le suivi des recommandations
fasse dorénavant I'objet d'un rapportage spécifique dans le rapport annuel de
sécurité des sociétés concernées.

Mise en demeure de I'Etat par la Commission européenne

En février 20082, la Commission européenne a mis en demeure la Belgique pour
défaut de transposition de la directive 2004/49 relative a la sécurité ferroviaire.
Cette mise en demeure portait sur un traitement préférentiel de la SNCB, dont
I’nomologation en tant qu'organisme de formation des conducteurs était jugée
discriminatoire, ainsi que sur le manque d'indépendance des organes en matiére
de sécurité.

Les questions de la Commission relatives a la formation des conducteurs de train
ne sont pas traitées dans le présent rapport. Elles ont d’ailleurs étaient réglées
par les arrétés pris depuis lors.

En ce qui concerne l'indépendance des organes en matiere de sécurité, I'action
de la Commission concerne le fait que le responsable de I'autorité de sécurité et
la présidente du comité de direction du SPF Mobilité et Transports, dont releve
directement I'organisme d’enquéte, ont gardé un lien juridique avec la SNCB-
Holding.

La Commission juge ces situations contraires aux dispositions des articles 16 et
21 de la directive 2004/49 reprises ci-apres.

Article 16

«Chaque Etat membre établit une autorité de sécurité. Cette autorité peut étre le
ministere chargé des questions de transports; dans son organisation, sa structure
juridique et ses décisions, elle doit étre indépendante des entreprises ferroviaires,
des gestionnaires de I'infrastructure, des demandeurs de certification et des entités
adjudicatrices. »

Article 21

«Chaque Etat membre veille & ce que les enquétes sur les accidents et les inci-
dents [...] soient menées par un organisme permanent [...]. Dans son organisa-
tion, sa structure juridique et ses décisions, cet organisme est indépendant de tout
gestionnaire de l'infrastructure, entreprise ferroviaire, organisme de tarification,
organisme de répartition et organisme notifié, et de toute partie dont les intéréts
pourraient étre en conflit avec les tdches confiées a I'organisme d’enquéte. Il est
en outre indépendant fonctionnellement de I'autorité de sécurité et de tout orga-
nisme de réglementation des chemins de fer.»

2! En vertu de I'article 54 de la loi du 19 décembre 2006 relative a la sécurité d’exploitation ferro-
viaire.
22 | e rapport annuel de I'organisme d’enquéte est transmis & I'’Agence ferroviaire européenne.

23 Référence 2007/4347, lettres C(2008)0581 du 28 février 2008, lettre C(2008) 2038 du 5 juin 2008
et lettre C(2009)8171 du 29 novembre 2009.
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En réponse, la Belgique a apporté des précisions quant au statut de ces deux
personnes.

Le responsable du SSICF est détaché par la SNCB-Holding, sur une base volon-
taire, et est soumis a I'autorité du SPF Mobilité et Transports.

L’arrété royal du 22 décembre 2004%* précise que I'on entend par transfert une
mise a disposition pendant laquelle «il y a rupture du lien juridique de subordina-
tion en vertu duquel les membres du personnel concerné agissent conformé-
ment aux ordres et instructions qui leur sont donnés par la SNCB Holding, ou
par une entreprise liée ou avec lien de participation, leurs organes, leurs prépo-
sés ou leurs mandataires ainsi que par toute autre entreprise dépendant d'une
maniére ou d'une autre de celles-ci».

Les personnes concernées sont, pendant la durée de leur transfert, soumises au
pouvoir hiérarchique tel qu'il s’exerce au sein du SPF Mobilité et Transports.
Leur statut administratif, pécuniaire et social reste cependant fixé par la SNCB-
Holding.

Pour la Belgique, «[la] SNCB-Holding constituait I'unique réservoir de compé-
tences humaines au sein duquel les qualités indispensables a I'exercice de la
fonction de responsable du service sécurité pouvaient étre trouvées?®».

En ce qui concerne la présidente du comité de direction du SPF, la Belgique pré-
cisait que celle-ci est en congé sans rémunération de la SNCB-Holding. Cette
situation signifie que, contrairement au personnel détaché au SSICF, son statut
administratif, pécuniaire et social n’est plus fixé par la SNCB-Holding et, qu’en
cas de retour, ce congé est sans effet sur sa carriere.

La Belgique annongait toutefois que, si la Commission estimait qu'une réintégra-
tion potentielle serait de nature a influencer son impartialité, une négociation était
possible afin, par exemple, de prévoir un délai significatif entre la fin d’'un mandat
au SPF et le retour éventuel & la SNCB-Holding.

N

Pour la Commission, le droit légal®® de réintégration de ces deux personnes, a
tout moment, au sein de la SNCB-Holding, est contraire aux exigences d’indé-
pendance des autorités de sécurité par rapport aux entreprises ferroviaires®’.

Dans une réponse a la Commission européenne?®, le secrétaire d’Etat a la Mobi-
lité résume les points qui restent, selon lui, litigieux:

. le manque d’indépendance du SSICF, composé de personnel détaché du
groupe SNCB;
. le manque d’indépendance de |'organisme d'enquéte, placé sous la respon-

sabilité directe de la présidente du comité de direction du SPF Mobilité et
Transports, laquelle a conservé un lien juridique avec la SNCB-Holding.

24 Arrété royal du 22 décembre 2004 fixant les modalités du transfert de certains membres du per-
sonnel de la SNCB Holding au Service public fédéral Mobilité et Transports ainsi que de leur mise
sous son autorité.

2 | ettre du 1°" juillet 2008 du SPF Mobilité et Transports au représentant permanent de la Belgique
auprés de I'Union européenne.

26 Larticle 11 de la loi du 19 décembre 2006 relative a la sécurité d’exploitation ferroviaire comprend
en effet la disposition suivante: A tout moment, moyennant préavis de trois mois, chaque agent
transféré peut demander de mettre un terme a son transfert et de réintégrer alors le cadre de la
S.N.C.B.-Holding.

27 Lettre du 29 octobre 2009.

%8 Lettre du 13 janvier 2010 au représentant permanent de la Belgique aupres de I'Union euro-

péenne.
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Le secrétaire d'Etat souligne le caractére théorique du droit de retour a la SNCB-
Holding des personnes concernées par la mise en demeure et invoque une juris-
prudence de la Cour européenne, selon laquelle un lien organique ne suffit pas a
établir un défaut d’indépendance mais nécessite une démonstration concréte.

Le secrétaire d'Etat présente des propositions qui vont dans le sens d'une indé-
pendance accrue des organes de sécurité ferroviaire:

. la création de fonds budgétaires assurant I'autonomie du SSICF et de
I'organisme d’'enquéte dans deux programmes distincts au sein de la divi-
sion organique «Direction générale transport terrestre» du budget général
des dépenses du SPF Mobilité et Transports;

. la commande d’une étude a un consultant afin d’élaborer de nouvelles pis-
tes assurant une plus grande autonomie a ces organes.

Enfin, la Belgique s'engage & mettre en ceuvre les décisions suivantes:

. toute forme de lien juridique sera rompue entre, d'une part, la SNCB-
Holding et, d'autre part, la présidente du comité de direction et le respon-
sable de 'autorité de sécurité;

. a terme, tout le personnel du SSICF devra étre dégagé de tout lien juridi-
que avec la SNCB-Holding.

En ce qui concerne les liens hiérarchiques entre le SSICF, I'organisme d’enquéte,
le SPF Mobilité et Transports et le ministre de tutelle, le consultant de I'Etat
propose, dans son rapport présenté en février 2010, le rattachement direct du
SSICF et de I'organisme d’enquéte au ministre de la Mobilité?®.

Evaluation du niveau de sécurité ferroviaire en Belgique

La directive 2004/49 impose aux Etats membres de produire les données relati-
ves aux indicateurs de sécurité communs. L’'ERA a toutefois constaté un manque
de définition uniforme qui rendait la comparaison entre les pays incertaine.

Afin de remédier a cette situation, la directive 2009/149 améliore la définition des
indicateurs de sécurité communs. Elle ne produira toutefois ses effets qu'a partir
des données relatives a I'année 2010.

En 2007, pour I'ensemble du réseau ferroviaire des pays de I'Union européenne,
5% des 1.517 victimes étaient des passagers, 3% des employés du chemin de fer
et 92% étaient recensées parmi les usagers des passages a niveau et les person-
nes non autorisées a circuler sur les voies. Outre ces victimes, 2.634 suicides ont
également été recensés sur le domaine ferroviaire.

Une comparaison entre réseaux ferroviaires différents en taille ou en fréquence
d'utilisation rend nécessaire I'utilisation d’unités telles que, le nombre de victimes
ramenés au nombre annuel de kilométres parcourus par des trains sur le réseau
ou en passagers-kilometres.

L'ERA émet des réserves sur la comparabilité des statistiques en matiére de
sécurité ferroviaire. Par exemple, la catégorie de victimes dans laquelle les suici-
des sont répertoriés serait différente d'un pays a l'autre.

29 Au 30 avril 2010, les compétences en matiére de Mobilité sont attribuées au premier ministre, a
I'intervention du secrétaire d'Etat a la Mobilité.
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A ce sujet, la Cour des comptes constate que 'ERA publie ces chiffres et les a
utilisés afin de proposer des valeurs de référence pour les objectifs de sécurité
communs. En outre, si la catégorisation des victimes peut poser question, le nom-
bre total de victimes n'est pas remis en question.

Afin de limiter les risques liés aux données, la Cour des comptes a comparé la
Belgique aux Etats faisant partie de I'Europe des Neuf (Pays-Bas, Luxembourg,
France, Allemagne, Royaume-Uni, Danemark, Irlande et ltalie), lesquels ont par-
tagé I'élaboration de la politique européenne en matiere de transport ferroviaire
et le développement des principales directives. Cette sélection permet en outre
de comparer la Belgique aux pays voisins.

[l résulte de cette analyse que:

. le nombre de victimes parmi les passagers et les employés, exprimé en
train-km, est plus élevé en Belgique et en ltalie (presque le double) que
dans les sept autres pays;

. le nombre de victimes aux passages a niveau est le plus élevé en Belgique,
mais les résultats des Pays-Bas et du Luxembourg sont proches;

. pour la catégorie «personnes non autorisées», la Belgique obtient de bons
résultats et pour la catégorie «autres», le meilleur résultat;

. pour le nombre total de victimes en train-km, obtenu en additionnant tou-
tes les catégories, c'est le chiffre de la Belgique qui est le plus élevé des
pays membres de I'Europe des Neuf.

Le tableau qui suit reprend les résultats par pays pour les objectifs de sécurité
communs pour les pays précités.

Tableau 2 — Europe des Neuf et sécurité ferroviaire

Passagers Passagers Employés Victimes Autres Personnes Total des Nombre

victimes par victimes par victimes par aux victimes par non victimes par total de
Période milliard de milliard de milliard de  passages a  milliard de autorisées milliard de victimes
2004-2007 train-km passager- train-km niveau par train-km par milliard train-km

km milliard de de train-km
train-km

Belgique 53,6 0,456 21,1 143 1,9 75,5 273 28
Italie 55 0,363 22,5 50,7 6,98 122 235 87
Luxembourg 28,8 0,225 13,7 97,3 4,43 83,7 219 -
Danemark 7,55 0,0903 9,1 55,9 10,3 134 218 18
Allemagne 10,9 0,1 13,3 69,9 4,41 106 206 209
France 21,9 0,109 6,68 78,9 6,98 69,7 179 95
Pays-Bas 11,7 0,0941 6,69 128 3,16 28,2 166 23
Grande Bretagne 6,22 0,0623 8,33 23 6,98 94,7 131 70
Irlande 6,22 0,0623 8,33 31,4 6,45 94,7 131 2

Source: données publiées par I'ERA, Recommendation on the 15t set of Common Safety targets as referred to in Article 7 of Directive

2004/49/EC, 19/09/2009.

Dans sa réponse au projet de rapport, la SNCB précise que les données figurant
dans ce tableau concernent I'ensemble du réseau belge et pas uniquement |'opé-
rateur historique et qu'elles ne sont, en outre, pas encore basées sur des don-
nées standardisées.

Le SPF Mobilité et Transports indique également que I'absence de normalisation
des données européennes rend délicates les comparaisons entre pays.
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Dans sa réponse du 5 juillet 2010, la ministre des Entreprises publiques et de la
Fonction publique émet des réserves similaires et estime que I'on peut difficile-
ment affirmer que la sécurité ferroviaire du réseau belge se distinguerait négati-
vement de la moyenne européenne. Ace sujet, elle se réfere aux données publiées
par Eurostat, lesquelles indiquent que la moyenne annuelle du nombre de victi-
mes s'éléve a 6,8 par milliard de passagers-km pour I'Europe des 25 alors qu'il
est de 5,7 pour la Belgique.

Dans ses rapports annuels 2007 et 2008, le SSICF constate le maintien du niveau
de sécurité sur les chemins de fer belges, tout en soulignant la problématique des
signaux franchis en situation de danger, lequel est en augmentation d’année en
année.

Concernant la problématique des dépassements de signaux, voir le chapitre 4 du
présent rapport (les contrats de gestion).

Cadre européen

La politique européenne de transport par rail vise a créer un marché unique grace
a des regles d'acces, des spécifications et des normes de sécurité communes.
Cette politique se déploie dans une perspective de long terme liée a la durée de
vie des investissements ferroviaires.

Les relations étroites entre les Etats et les opérateurs ferroviaires historiques
peuvent expliquer que le secteur fixait lui-méme ses normes d’exploitation. Depuis
1991, les directives européennes ont visé a remplacer |'autoréglementation du
secteur par une réglementation publique.

Les fonctions respectives ont progressivement été clarifiées. Les entreprises fer-
roviaires et le gestionnaire de I'infrastructure sont responsables de la sécurité
d’'exploitation, tandis que les Etats doivent arréter des regles de sécurité et en
contréler le respect.

De 1991 a 2004

L'article 7 de la directive 91/440 imposait a chaque Etat de veiller & la définition
des normes et des regles de sécurité et au contréle de leur application.

Le réle croissant de I'Etat en tant que régulateur nécessitait des compétences
techniques dont seul I'opérateur ferroviaire historique disposait.

Cette situation peut expliquer en partie le retard de quatre ans constaté dans la
transposition des premiéres dispositions en matiere de sécurité ferroviaire conte-
nues dans la directive 91,/440.

Une fois ces dispositions traduites en droit national, des rapports annuels de
sécurité ont effectivement été produits par les sociétés concernées mais n'ont
fait I'objet que d’un suivi formel par I'administration.

Concrétement, aucune évolution significative du réle de I'Etat n’a pu étre consta-
tée jusqu’a la transposition de la directive 2004/49 concernant la sécurité ferro-
viaire.
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Afin que I'administration dispose de I'expertise nécessaire a |'exercice de ses
nouvelles missions, du personnel de la SNCB historique a été mis a sa disposition
a partir de I'année 1999. D’abord prévue pour un an, cette solution s'est prolon-
gée et subsistait lors de I'adoption de la directive 2004/49, laquelle impose aux
Etats d'agir en toute indépendance des entreprises ferroviaires et gestionnaires
de I'infrastructure.

Pour la Cour des comptes, cette situation témoigne d’une préparation insuffisante
par I'Etat de ses nouvelles missions en tant que régulateur du marché du trans-
port ferroviaire.

Directive 2004,/49

La directive 2004/49 sur la sécurité ferroviaire vise a ce que le développement
de I'interopérabilité ne se fasse pas au détriment du niveau élevé de sécurité
ferroviaire déja atteint.

Le maintien et I'amélioration du niveau de sécurité ferroviaire de chaque Etat
membre nécessitent que des mesures nationales soient prises jusqu'a ce que les
différentes normes européennes soient définies et mises en ceuvre. A cet effet,
les Etats membres doivent arréter des regles nationales contraignantes et créer
une autorité nationale de sécurité ainsi qu'un organisme d'enquéte indépendant.

L’Agence ferroviaire européenne a été instituée, avec pour mission de contribuer
au cadre normatif et a la surveillance de la sécurité ferroviaire dans I'Union.

Des indicateurs de sécurité communs et quelques objectifs de sécurité ont été
définis. Le niveau de sécurité a atteindre pour ces objectifs est en cours d’adop-
tion par la Commission.

Ace sujet, la Cour des comptes souligne que la premiere série d’'objectifs qui ont
été définis sont exprimés en termes de résultats (victimes) et ne visent pas les
précurseurs de nature a aggraver les risques tels que le défaut d’équipement de
sécurité de I'infrastructure ou le nombre de franchissements de signaux en situa-
tion de danger.

La maniére dont les objectifs ont été fixés et dont les évolutions sont évaluées a
pour finalité de détecter une baisse éventuelle du niveau de sécurité ferroviaire et
ne constitue pas des facteurs de progres.

Les aspects relatifs a la sécurité de la directive 2004/49 ont été transposés en
droit belge par la loi du 19 décembre 2006 relative a la sécurité d’exploitation
ferroviaire et ses arrétés d’application.

Le cadre national belge en matiere de sécurité ferroviaire a été défini a I'image du
cadre européen avec pour objectif de base d'éviter une baisse du niveau de sécu-
rité. Ce niveau de sécurité sera toutefois évalué par rapport a I'ensemble des
indicateurs et non sur 'unique base des objectifs de sécurité communs.

Le ministre peut également imposer aux entreprises ferroviaires et au gestion-
naire de l'infrastructure ferroviaire un objectif particulier de sécurité, consistant
en l'obligation d’atteindre, pour un indicateur spécifique, une valeur de référence
déterminée.

En exécution des dispositions européennes, la Belgique a créé une agence natio-
nale de sécurité (le Service de sécurité et d'interopérabilité de I'infrastructure
ferroviaire ou SSICF) et un organisme d’enquéte indépendant.
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SSICF

La Cour des comptes constate que le SSICF organise de nombreux controles
mais ne dispose pas de ressources suffisantes pour réaliser un programme d'’ins-
pections et d’audits qui lui permettrait d'évaluer le bon fonctionnement des sys-
témes de gestion de la sécurité ferroviaire.

En outre, cette autorité a des moyens d'action insuffisants. La seule sanction
prévue est le retrait de I'agrément ou du certificat de sécurité. Or, une interdic-
tion de circuler pour le matériel ou le personnel de sécurité peut représenter une
sanction hors de proportion avec les manquements constatés.

Organisme d’enquéte

Le caractere insuffisant des ressources mises a la disposition de I'organisme
d’enquéte doit également étre souligné.

Outre un effectif minimal permettant d'assurer la permanence de la fonction,
I'organisme d’'enquéte peut étre renforcé par des experts externes en cas d’ac-
cident grave.

Des mesures permettant de renforcer cet organisme en recourant a des sources
d’expertise indépendantes ne sont pas suffisamment développées.

Mise en demeure de I'Etat par la Commission européenne

La Commission européenne a mis en cause le défaut de transposition de la direc-
tive 2004/49 par I'Etat belge, en raison d'un manque d’'indépendance de person-
nes investies d'une autorité en matiére de sécurité ferroviaire, soit directement
(SSICF), soit indirectement (organisme d'enquéte).

La Commission européenne vise plus particulierement le droit légal de retour a la
SNCB-Holding du responsable du SSICF, lequel pourrait ainsi poursuivre sa car-
riere et bénéficier de promotions, ainsi que le rattachement de I'organisme d’en-
quéte a la présidente du comité de direction du SPF Mobilité et Transports, elle-
méme en congé du groupe SNCB.

La Cour des comptes reléve que le statut plus avantageux des membres du per-
sonnel de la SNCB-Holding par rapport a celui des fonctionnaires du SPF Mobi-
lité et Transports ne permettait pas de bénéficier de I'expertise nécessaire a la
constitution du SSICF sans maintien de leur statut.

A terme, la réunion des diverses compétences requises afin d’exercer les mis-
sions du SSICF nécessitera la création d’un statut commun a I'ensemble de son
personnel.

Pour la Cour des comptes, concernant des organes aussi essentiels en matiére
de sécurité ferroviaire, la simple apparence d’un manque d'indépendance suffit a
justifier que des mesures appropriées soient prises.

Les mesures annoncées a cet égard par la Belgique visent notamment a rompre
les liens juridiques qui motivaient les remarques de la Commission européenne.
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Niveau de sécurité ferroviaire en Belgique

Au sein de I'Europe des Neuf, pour la période 2004-2007, en ramenant les don-
nées collectées par I'’Agence ferroviaire européenne en unités comparables, la
Belgique a un classement défavorable pour la plupart des objectifs de sécurité
communs.

Dans ses rapports annuels 2007 et 2008, le SSICF constatait le maintien du
niveau de sécurité sur les chemins de fer belges, tout en soulignant que le nom-
bre de signaux franchis en situation de danger était en augmentation d’année en
année.
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Chapitre 2
Interopérabilité européenne

2.1.1 Directives européennes

La politique européenne d’interopérabilité vise a créer un réseau ferroviaire
concurrentiel, & développer un marché de I'industrie ferroviaire et a assurer le
libre accés au réseau communautaire. La stratégie de Lisbonne réaffirme la
nécessité d’améliorer cette compétitivité afin de développer un moyen de trans-
port plus respectueux de I'environnement.

L’interopérabilité doit étre assurée en parallele avec la libéralisation du rail. Les
étapes en matiere d'interopérabilité sont les suivantes:

d La directive 96/48 regle I'interopérabilité sur le réseau européen a grande
vitesse, imposant des contraintes techniques tant pour le gestionnaire de
I'infrastructure que pour les entreprises ferroviaires. Le développement
d'un réseau interopérable pour le train a grande vitesse était une priorité
pour le développement d'un réseau ferroviaire européen.

. La directive 2001/16 est relative a I'interopérabilité sur le réseau transeu-
ropéen conventionnel (lignes TEN-T), c’est-a-dire les lignes conventionnel-
les qui traversent les frontiéres entre pays de I'Union.

. La directive 2004/50% adapte le dispositif Iégal relatif a I'interopérabilité,
a la suite de I'adoption de la directive 2004/49 instituant une Agence fer-
roviaire européenne. Cette Agence est mandatée par la Commission pour
élaborer tout projet de spécification technique d'interopérabilité, nouvelle
ou a réviser. Cette directive vise également I'extension progressive de la
directive 2001/16 a I'ensemble du réseau européen dans une optique de
libéralisation compléete du marché des chemins de fer.

. La directive 2008/57 procede, pour I'essentiel, a la refonte des trois direc-
tives précédentes en un texte unique.

2.1.2 Spécifications techniques d’interopérabilité

Contexte

L'interopérabilité suppose une cohérence et une interconnexion efficace entre
I'infrastructure et le matériel roulant.

Historiquement, la définition des regles et spécifications techniques, souvent liée
a la protection des industries nationales, a abouti a une diversité de configura-
tions au sein de I'Union européenne, laquelle fait obstacle a une circulation souple
et slre des trains sur le réseau communautaire.

Les normes en matiere d'interopérabilité visent a remédier a cette situation dans
une perspective de long terme rendue nécessaire par le colt et la durée de vie
des équipements ferroviaires.

30 Directive 2004,/50/CE du Parlement européen et du Conseil du 29 avril 2004 modifiant la directive
96/48/CE du Conseil relative a I'interopérabilité du systeme ferroviaire transeuropéen a grande
vitesse et la directive 2001/16/CE relative a I'interopérabilité du systeme ferroviaire transeuro-
péen conventionnel.
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Le systéme ferroviaire européen est divisé en sous-systemes?®', dont chacun doit
faire I'objet de STI (spécifications techniques d'interopérabilité), c'est-a-dire de
standards européens dont I'application est une garantie d'ouverture du marché.
La Commission européenne est habilitée a adopter ces STI, lesquelles ont un
caractére normatif.

Ces normes jouent un réle important en matiere de sécurité. L'’Agence ferroviaire
européenne (ERA), qui doit favoriser 'interopérabilité et veiller a la sécurité, est
également chargée d’établir ces STI. Cette Agence travaille en collaboration avec
le secteur ferroviaire ainsi que les autorités nationales et centralise I'expertise
technique au service de la Commission®2.

Pour le rail conventionnel, les premieres STl sont d'application depuis 2006. Parmi
celles-ci figurait la STI Controle-commande et signalisation (STI CCS).

Le rapport biennal de I'ERA sur I'évolution de I'interopérabilité3® souligne que les
progres sont réalisés pour I'essentiel sur le réseau a grande vitesse et que ceux
enregistrés sur le réseau conventionnel sont plus lents. Ainsi, en 2008, au niveau
communautaire, seuls 6% des voies et 2% des wagons de fret avaient été homo-
logués sous le régime des STI.

STl Contréle-commande et signalisation

En ce qui concerne le sous-systeme Controle-commande et signalisation, les
STI3* ont défini un systéme ETCS (European Train Control System) de contrble
continu du respect des signaux et de la vitesse des trains, dont la deuxieme ver-
sion, également dénommée ERTMS (European Rail Traffic Management System),
est basée sur un réseau GSM-Railways (GSM-R).

Le systeme ETCS 1 peut étre installé en parallele avec les installations de signa-
lisation classiques a relais et avec les installations de signalisation informatisées.
Une signalisation latérale est maintenue pour le matériel roulant non équipé en
ETCS. Les informations sont transmises du sol vers le poste de conduite unique-
ment par des balises (appelées eurobalises) placées a hauteur des signaux.

La version ETCS 2 ou ERTMS exige des installations de signalisation informati-
sées sur l'infrastructure et ne nécessite plus de signalisation latérale. Le matériel
roulant doit donc étre équipé du méme systéme. Les informations sont échangées
entre le sol et le poste de conduite par le biais du GSM-R. Du fait d’'une commu-
nication continue, ETCS 2 permettrait une augmentation de capacité de l'infras-
tructure®. Un train équipé ETCS 2 peut également étre équipé d’ETCS 1.

La STI CCS du 28 mars 2006 définit deux classes de systemes de protection des
trains et de communication radio: la classe A, qui répond aux nouvelles spécifica-
tions européennes et la classe B, laquelle comprend les systemes et applications
de contréle-commande existants et inventoriés en annexe a cette décision.

3! Le systéme ferroviaire est subdivisé en plusieurs sous-systémes tels que: contrdle-commande et

signalisation, énergie, exploitation et gestion du trafic, matériel, etc.
32 Reglement 881,/2004 du Parlement européen et du Conseil du 30 avril 2004.

33 European Railway Agency (ERA), Biennial Report on the Progress with Railway Interoperability in
the European Union 2009, 74 p., disponible sur le site www.era.europa.eu.

34 Voir a ce sujet la décision de la Commission 2006/679 CE du 28 mars 2006 relative a la STI
concernant le sous-systéme Contréle-commande et signalisation du systéme ferroviaire transeuro-
péen conventionnel, telle que modifiée par la décision 2009/561/CE du 22 juillet 2009.

35 La détection des trains se passe encore par des appareils dans les voies. Il y a donc encore des

limites liées a I'équipement des voies.
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Dans son 21¢ considérant, la directive 2008/57 précise qu'il convient d'éviter que
les Etats membres adoptent de nouvelles regles nationales ou s’engagent dans
des projets qui accroissent la diversité du systéme existant.

Les Etats membres ne peuvent plus mettre en ceuvre d'autres systémes qu'un
systeme de classe A ou B et, en ce qui concerne ces derniers, doivent faire en
sorte que les fonctionnalités soient conservées telles qu’elles étaient définies®®.

Les Etats membres devaient présenter un plan de mise en ceuvre de cette STI.
De ces plans découle un premier plan communautaire de déploiement. L'objectif
est d’étendre ensuite cette norme a I'’ensemble du réseau européen.

Le plan de déploiement belge a été transmis a la Commission européenne le
1¢ février 2007%. Ce plan prévoyait d’équiper la plupart des lignes importantes
aux normes ETCS a I'horizon 2015 (voir carte en annexe 1). En ce qui concerne
le matériel roulant, tout engin mis en service apres 2008 devait étre équipé
d'ETCS pour circuler en Belgique.

En réponse aux questions du SPF Mobilité et Transports, Infrabel a toutefois
annoncé, par une lettre du 14 octobre 20082, qu’elle ne pourra respecter le plan-
ning initial en raison, notamment, d’incertitudes relatives aux derniéres versions
ETCS publiées par I'ERA et des obligations imposées par la Commission d'équi-
per les principaux couloirs du transport de marchandises.

Infrabel a réduit ses engagements antérieurs en les ramenant au respect des
seules obligations européennes, a savoir le déploiement de I'ETCS sur la partie
belge du corridor «C» Anvers-Béle (carte en annexe 2).

Compte tenu des directives précitées et des décisions de la Commission, et
notamment de la directive 2008/57 qui réunit dans le méme texte les dispositions
relatives au réseau conventionnel et au réseau a grande vitesse, la portée géo-
graphique et les échéances liées au sous-systeme Controle-commande et signa-
lisation sont les suivantes:

. En ce qui concerne tant le réseau transeuropéen conventionnel (lignes
TEN-T) que le réseau a grande vitesse, toute ligne nouvelle ou tout renou-
vellement de l'infrastructure doit au moins répondre au standard ETCS 1.

. Afin d’'encourager la libéralisation du trafic international de marchandises,
sur six corridors internationaux, un systeme ERTMS doit étre installé a
I’horizon 2015 (ou, dans certains cas, 2020) et seul ce systéme pourra étre
imposé aux entreprises ferroviaires a partir de ces dates.

. En ce qui concerne le matériel roulant, les locomotives, les autorails ou les
automotrices®, équipés d’'une cabine de conduite, commandés aprés le
1 janvier 2012 ou mis en service apres le 1° janvier 2015, doivent étre
équipés de 'ERTMS pour pouvoir circuler sur le réseau a grande vitesse
ou sur le réseau TEN-T40.

36 Cette derniére disposition est prévue par |'article 4 de la décision de la Commission 2006,/679,/CE
du 28 mars 2006, entrée en vigueur six mois apres la date de sa notification, laquelle interdit aux
Etats membres de développer de nouvelles spécifications nationales, afin d’éviter toute entrave
technique a I'accés aux réseaux nationaux.

87 Lettre du représentant permanent auprés de I'Union européenne du 1¢" février 2007 communi-
quant le plan de déploiement ETCS de la Belgique.

38 |ettre d'Infrabel au SPF Mobilité et Transports du 14 octobre 2008 concernant les modifications
au plan de déploiement ETCS.

39 Les autorails sont des engins fonctionnant au diesel tandis que les automotrices sont alimentées a
I'électricité.

40 Les dates indiquées proviennent de la décision de la Commission européenne du 22 juillet 2009

applicable a partir du 1°" septembre 2009 qui concerne uniquement le systeme ferroviaire trans-

européen conventionnel.
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2.2.1 Caractere européen du réseau belge

Obligations

Pour des raisons techniques, les lignes internationales & grande vitesse doivent
étre équipées d'un systeme de signalisation et de protection automatique des
trains analogue au standard européen car, a des vitesses supérieures a 160 km/h,
la signalisation latérale n’est plus visible par les conducteurs.

Les lignes du réseau belge sur lesquelles circulent des trains a grande vitesse
sont équipées de systémes de protection automatique des trains de catégorie B
(systemes existants), repris en annexe a la STI CCS-réseau a grande vitesse: le
TBL2 et le TVM 430.

En ce qui concerne les corridors européens, la Belgique doit étre aux normes
européennes a I’horizon 2015-2020 pour le corridor dit «C» (Anvers-Luxembourg)
ainsi que pour les ports d’Anvers, Gand et Zeebruges.

Le réseau ferroviaire belge comprend plus de six mille kilométres de voies dont
pres de 400km de voies a haute vitesse et 5.900 de voies conventionnelles.

La situation géographique centrale de la Belgique en Europe a pour conséquence
gu'une tres large part de son réseau fait partie du TEN-T (voir carte en annexe 3).
Les STI sont des lors applicables en cas de renouvellement de la plupart des
lignes.

Les lignes 3 et 4 reliant d'une part Angleur a la frontiere allemande et d'autre
part Anvers a la frontiere néerlandaise, étant des lignes construites apres |'entrée
en vigueur de la STl Contréle-commande et signalisation, sont équipées avec la
version 2.2.2 d'ETCS et sont conformes aux normes européennes.

Période transitoire

Lors de la définition de la STI CCS de 2006, les Etats membres devaient informer
la Commission des systémes existants ou en cours de développement.

Les systémes nationaux existants qui ne correspondent pas au standard ERTMS
peuvent étre imposés comme spécification technique nationale aux entreprises
ferroviaires désirant circuler sur le réseau national, sauf sur les lignes pour les-
quelles la STI est obligatoire.

La Belgique a mentionné les systémes suivants, repris a I'annexe B de cette
directive: Crocodile-Mémor et TBL1. En ce qui concerne la STI CCS pour les
lignes a grande vitesse, la Belgique a mentionné comme systeme existant le TBL2
et le TVM430.

Des explications sur les aspects techniques et fonctionnels de ces différents sys-
témes sont fournies par le gestionnaire de I'infrastructure sur le site www.securi-
teferroviaire.be. Elles peuvent étre résumées comme suit.

La sécurité du trafic ou des trains dépend de la mesure dans laquelle un systeme
technique oblige les conducteurs de train a suivre les indications d’un systeme de
signalisation. Les éléments caractéristiques déterminant un systéme sont, par
ordre croissant de sécurité:
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. Vigilance: Contréle de la vigilance du conducteur. Ce contrdle vérifie si
le conducteur a vu le signal d'avertissement. Il s’agit d'un signal «double
jaune» annongant un feu rouge ou d'autres signaux annongant des restric-
tions. Si le conducteur ne confirme pas qu'il a pergu le signal en appuyant
sur le bouton approprié, le train se met automatiquement en freinage d'ur-
gence. Par contre, s'il confirme avoir percu le signal, ce controle ne permet
pas d'assurer qu'il adapte suffisamment sa vitesse aux circonstances.

. Stop: Systeme de freinage automatique en cas de franchissement d'un
signal d’arrét.

. Surveillance intermittente de la vitesse: la vitesse est contrélée a certains
endroits pendant le freinage. Si la décélération n’est pas suffisante, un
freinage d'urgence se déclenche automatiquement.

. Surveillance continue de la vitesse: la vitesse du véhicule est contrélée en
permanence. Tout dépassement significatif de la vitesse entraine automa-
tiguement un freinage.

Le tableau suivant reprend les différents systemes qui sont (ont été) en usage
sur le réseau belge, ainsi que leur fonctionnalité:

Tableau 3 — Apercu des systéemes de sécurisation ferroviaire

Systeme Fonctionnalité
Mémor Vigilance
TBL1 Vigilance + Stop
TBL1+ Vigilance + Stop + Surveillance intermittente de la vitesse
TBL 2 Surveillance continue de la vitesse
TVM 430 Surveillance continue de la vitesse
ETCS Surveillance continue de la vitesse

Le Crocodile équipe la totalité des signaux en voie principale sur le réseau belge.
[l permet un freinage automatique des trains lorsqu’un signal double jaune
(orange) ou un autre signal annongant une restriction est franchi et que le conduc-
teur n’en confirme pas la perception.

Avec la Transmission Balises — Locomotive (TBL), I'information sur I'état des
signaux est transmise au poste de conduite par des balises. Il existe deux géné-
rations de ce systeme.

La TBL1 assure les mémes fonctionnalités que celles du Mémor mais comprend
en plus un freinage d'urgence si le conducteur dépasse un signal «rouge».

Il faut noter que, outre le systeme Mémor, le systeme TBL1 utilise I'équipement
au sol «Crocodile» installé sur les voies.

La TBL2 est un systeme dont les fonctionnalités sont comparables & ETCS. Il est
homologué pour la grande vitesse. |l fait partie des équipements de la voie rapide
L.96N entre Hal et Bruxelles et de la ligne a grande vitesse L.2 entre Louvain et
Ans.

Un nouveau systeme a également été développé apres le TBL2: le systeme
TBL1+. Le systéeme TBL1+ (parfois dénommé EuroTBL1+) reprend les mémes
fonctions de sécurité que le systéeme TBL1, avec pour fonctionnalité supplémen-
taire un controle de la vitesse d'approche a 300 metres d'un signal d’arrét, ce qui
limite la distance de dépassement de ce signal en cas de franchissement. L’infor-
mation des signaux est transmise au train par des eurobalises. Le systéme TBL1+
différe du systéme TBL sur le plan technique.
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L’ETCS niveau 1 fonctionne a I'aide d’eurobalises de voie au sol qui transmettent
ponctuellement ou de fagon semi-continue des informations a des antennes situées
dans les locomotives, apres avoir été activées par un signal venant des locomoti-
ves. Dans ce systeme, les installations de signalisation sont maintenues.

L'ETCS niveau 2 repose sur la radiotransmission continue avec les trains a l'aide
d'antennes GSM-R. Dans ce cas, le systéme de signalisation n’est pas utilisé. Le
conducteur se base uniquement sur la signalisation en cabine.

La Transmission Voie — Machine, TVM430 est un systéme francais équipant la
ligne & grande vitesse L.1 entre la frontiere frangaise et Hal.

2.2.2 Systeme TBL1+

Historique

En 20086, les conseils d’administration d’Infrabel et SNCB ont adopté I'orientation
stratégique consistant a déployer le systéme TBL1+ a partir d'avril 2007.

L'historique des décisions et des analyses qui précédérent la décision d'adopter
le TBL1+ est présenté au chapitre suivant.

Ce point et le suivant précisent les caractéristiques techniques du TBL1+, le
statut de ce systeme au regard de la STI CCS, ainsi que |'impact de son installa-
tion sur la sécurité.

Caractéristiques du systéme TBL1+

Les fonctionnalités de la TBL1 et de la TBL1+ sont proches, la TBL1+ ajoutant
aux spécifications de la TBL1 un controle a 300 metres d'un signal d’arrét.

Par contre, sur le plan technique, I'’équipement de bord TBL1+ est différent et
n'est pas compatible avec les balises TBL1. En outre, cet équipement n'est pas
suffisant pour décoder et comprendre les signaux émis en ETCS et ne répond pas
au standard européen de contréle des trains.

Malgré son appellation, le systéme TBL1+ n’'est pas une amélioration ou une
évolution d'un matériel existant et nécessite des investissements nouveaux, tant
en ce qui concerne I'’équipement de bord que les balises.

Les balises TBL1+ sont des eurobalises. Celles-ci pourront étre maintenues lors
du passage au systeme européen ETCS. Cette compatibilité du matériel nécessi-
tera toutefois des développements logiciels trés importants afin de pouvoir trans-
mettre au matériel roulant les informations nécessaires a un contréle continu de
la vitesse.

Statut du TBL1+

Le systéme national TBL1+ ne figure pas dans la liste des systemes de classe B
autorisés dans la phase de transition qui doit aboutir & un réseau ferroviaire euro-
péen au standard ERTMS, ni au titre de systéme en place, ni au titre de systeme
bénéficiant d'une dérogation car a un stade significatif de développement.

Cette situation peut étre expliquée par le fait qu'a I'époque, la Belgique poursui-
vait le projet de déployer le systéme européen ETCS sur son réseau. En outre,

les spécifications techniques du systéme TBL1+ n’étaient alors pas encore arré-
tées. Elles n'ont d'ailleurs été publiées par Infrabel qu'en 2007 et 2008.
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Si, sur le plan technique, le systéme TBL1+ peut étre considéré comme une
amélioration d'un systeme existant et, au niveau des balises au sol, comme une
anticipation du systéme européen, sur le plan juridique, son statut est précaire.
En effet, il n'est ni un systeme de classe B, ni un systeme conforme au standard
européen ETCS. En conséquence, il ne peut étre imposé aux entreprises ferro-
viaires qui souhaitent accéder au réseau belge, ni étre ajouté a des lignes du
réseau TEN-T.

A noter également que les investissements dans un systéme ERTMS bénéficient
de subventions de la Commission européenne, tant pour I'infrastructure que pour
le matériel roulant. La TBL1+, par contre, ne peut bénéficier de ces subven-
tions.

Initialement, Infrabel entendait faire reconnaitre la TBL1+ comme une variante
du systeme TBL1 existant. Mais les caractéristiques techniques de ces deux sys-
témes étaient trop dissemblables pour obtenir un tel statut. Dés lors, Infrabel
considéere la TBL1+ comme un systeme permettant d’améliorer rapidement le
niveau de sécurité et constituant une étape dans le développement de I'ETCS.

En aolt 20086, Infrabel a annoncé a la DGTT que le TBL1+ ne serait pas imposé aux
entreprises ferroviaires. En revanche, le matériel roulant ne bénéficiant pas de cet
équipement pourrait se voir imposer une limitation de vitesse. Cette contrainte
serait levée lors de I'achévement du déploiement de I'ETCS.

Lors d'une réunion du 13 septembre 2006 avec des représentants de la DGTT, un
représentant de la DG Mobilité et Transports de la Commission européenne posait
la question de la plus-value dégagée a court terme par le systeme TBL1+, en com-
paraison avec l'installation directe de I'ETCS sur le réseau. Contrairement a 'ETCS,
aucune aide européenne ne pourrait étre octroyée et une aide d'Etat & I'équipement
en TBL1+ serait discriminatoire vis-a-vis des concurrents de la SNCB.

Au cours d'une réunion du 2 octobre 2006, entre le SPF, Infrabel, les entreprises
ferroviaires et le représentant de la DG Mobilité et Transports de la Commission
européenne, Infrabel a rappelé qu’elle entendait déployer le systeme TBL1+ sur son
réseau, mais que ce systeme ne serait pas rendu obligatoire pour les entreprises
ferroviaires. Elle rappelait également que ce déploiement pourrait occasionner une
limitation de vitesse pour le matériel roulant ne disposant pas de la TBL1+. Le PV
de cette réunion ne mentionne aucune réaction du représentant de la DG Mobilité
et Transports de la Commission européenne.

A la suite de contacts entre Infrabel, le SSICF et I'ERA, cette derniére a insisté
sur le respect de la STI CCS, laquelle impose de maintenir les fonctionnalités
existantes et de ne pas restreindre I'acces au réseau au moyen de nouvelles nor-
mes nationales*'.

Interrogée a ce sujet par la Cour des comptes®?, Infrabel a répondu comme suit:
Le systeme TBL1+ a fait I'objet d’'une dérogation. Il ne figure en effet pas dans
I'annexe B de la STI CCS du rail conventionnel. Aprés concertation avec les
instances européennes, le SSICF a donné en janvier 2009 son aval pour sa
mise en ceuvre sur le réseau Infrabel®®.

41 Réunion entre Infrabel, la DGTT et les représentants de la DG Mobilité et Transports de la Com-
mission et de I'ERA, le 28 février 2006 et échange de courriels entre I'ERA et le SSICF en octo-
bre 2007.

42 Questionnaire du 14 avril 2010 (Quelles sont les dérogations demandées par Infrabel a la STI du
sous-systeme Controle commande et signalisation? Veuillez fournir la liste des systemes ATP
(Automatic Train Protection) pour lesquels une dérogation a été demandée. Ont-elles été accor-
dées?).

43 Réponse du 2 mai 2010, référence YG/SDV CC SR.

32

poc 53 0444/003



poc 53 0444/003

Dans sa réponse au projet de rapport de la Cour des comptes, Infrabel souligne
que: Récemment un entretien a eu lieu avec les instances européennes pour
clarifier le statut de la TBL1+ et une lettre sera envoyée par le SPF Mobilité et
Transport pour démontrer que la TBL1+ est la premiere phase du déploiement
de I'ETCS sur le réseau belge.

Pour sa part, dans sa réponse du 6 juin 2010, le SPF Mobilité et Transport, indi-
que que le systeme TBL1+ peut étre installé sur les lignes du réseau TEN-T et
que: «La Belgique a démontré (via le SSICF) que la TBL1+ n'influencait pas
négativement l'interopérabilité ».

A ce sujet, la Cour des comptes fonde, notamment, son appréciation sur la lettre
du 19 janvier 2009 adressée par le SSICF a Infrabel*4. Dans cette lettre, le SSICF
rappelle que I'annexe B de la STI CCS décrit les systemes de classe B des pays
de I'Union et que la TBL1+ n’en fait pas partie. Il en résulte que: «Dés lors, la
TBL1+ doit étre considérée comme un systéme d’aide a la conduite dont le
gestionnaire de I'infrastructure juxtapose la composante sol aux systéemes de
classe B existants et dont les entreprises ferroviaires équipent leur matériel de
bord sur une base volontaire ».

Le cahier des charges du matériel roulant approuvé par I'arrété ministériel du
20 juin 2008 précise a ce sujet que: «Les postes de conduite de chaque véhicule
doivent disposer d'un systéeme de répétition des signaux ou d'une signalisation
de cabine le cas échéant capable de lire et de traiter les données des systéemes
de signalisation installés sur les lignes parcourues [...]»%. La présence de sys-
témes de classe B peut donc étre imposée par ce cahier des charges aux entre-
prises ferroviaires circulant sur le réseau mais cette obligation ne peut toutefois
pas concerner la TBL1+.

Aprés avoir examiné les points de vue exprimés par les parties consultées, la
Cour des comptes rappelle que la directive européenne 2004/49 a pour objectif
d’éviter le développement de nouveaux systémes nationaux qui ne soient pas
interopérables.

Enfin, le caractére facultatif du choix de I'équipement TBL1+ témoigne de son
statut juridique précaire, lequel est lié a son défaut d’interopérabilité avec le
standard européen.

2.2.3 Déploiement de la TBL1+ et niveau de sécurité ferroviaire

Tant sur le plan technique que normatif, les balises TBL1+ doivent étre juxtapo-
sées au sol aux systémes existants afin de ne pas réduire le niveau de sécurité.

Le matériel roulant doit en effet étre équipé de systemes compatibles avec le
dispositif de protection des trains. L'installation du TBL1+ ne représente donc une
amélioration du niveau de sécurité que dans la mesure ou le matériel roulant de la
SNCB et des autres entreprises ferroviaires dispose également de ce systéme.

Or, juridiquement, la TBL1+ ne peut étre imposée aux entreprises ferroviaires.
Cette situation a pour conséquence que le déploiement de la TBL1+ sur l'infras-
tructure doit étre juxtaposé a un systéme pouvant étre imposé. En effet, si seule
la TBL1+ est installée sur une ligne du réseau européen TEN-T, il y a un risque
de régression de la sécurité pour les entreprises ferroviaires dont les engins de
traction ne sont pas équipés de la TBL1+, car la sécurité reposerait alors unique-
ment sur la vigilance du conducteur.

44 Référence SSICF/08.09.
45 Article 19.6.1 du cahier des charges.
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A I'occasion d'un contréle de chantier réalisé en octobre 2009, le SSICF a
constaté que les balises TBL1 étaient démontées ou désactivées lors de l'instal-
lation d’eurobalises TBL1+ sur certains trongons?.

Par un courrier adressé en octobre 2009 a Infrabel*’, le SSICF signalait que plus
de 350 véhicules disposaient de TBL1 alors que moins de 20 véhicules dispo-
saient de TBL1+. Dés lors, le déploiement au sol du systeme TBL1+ pouvait
représenter une régression de la sécurité. Le SSICF informait Infrabel que sa
responsabilité serait engagée en cas d'accident survenant dans une zone ou la
sécurité a régressé de son fait. En conséquence, 'autorité nationale de sécurité
demandait au gestionnaire de l'infrastructure de ne plus démanteler les installa-
tions au sol TBL1 et de les rétablir aux endroits ou elles avaient été mises hors
service.

En réponse, I'administrateur délégué d’Infrabel*® fait part d’une analyse du niveau
d’équipement de I'ensemble du réseau afin d’établir que la situation a la fin de
I'année 2009 est comparable a celle du début de cette année. Pour Infrabel, «il
n'est pas exclu qu'une situation un peu moins favorable ait existé pendant une
courte période au cours de I'année, et il est certain que la situation n'a pas évo-
lué de la méme maniere sur toutes les lignes. Mais Infrabel se préoccupe avant
tout du niveau de sécurité de I'ensemble du réseau (étant entendu que la situa-
tion sur une ligne particuliere ne peut pas se détériorer de facon inacceptable) ».

Selon le SSICF, les balises TBL1 qui avaient été démontées ou désactivées n'ont
pas été rétablies. En outre, cette autorité ne dispose d’aucune information sur la
durée éventuelle de cette baisse du niveau de sécurité directement liée a la mise
en ceuvre de matériel roulant équipé du systeme TBL1+.

Interrogées a ce sujet par la Cour des comptes?®, Infrabel et la SNCB ont répondu
ce qui suit.

Infrabel®

Le dossier d’homologation TBL1+ a été accepté le 19/01/2009 par le SSICF.
Dans ce dossier, il a été clairement indiqué que l'installation de la TBL1+ s'accom-
pagnerait d'un démantélement de la TBL1T.

Par ailleurs, en ce qui concerne la migration vers TBL1+, une concertation men-
suelle a lieu depuis 2000 entre Infrabel et la SNCB, la seule entreprise ferroviaire
qui, a ce jour, est concernée par cette transformation.

Lors de ces moments de concertation, Infrabel a clairement communiqué que I'ins-
tallation de la TBL1+ s'accompagnerait du démantelement de la TBL1, conformé-
ment au dossier d’homologation.

Infrabel a également indiqué que le trongon Halle - Bruxelles-Midi est une excep-
tion. Sur ce trongon, deux systémes seront utilisés simultanément, afin de conti-
nuer a assurer la sécurité du passage de voitures TGV qui ne sont pas équipées
de TBL1T+.

4 Par exemple, sur la ligne 50A4 entre Melle et Meulewijk ainsi qu'au croisement Sint-Katherina —
Lombeek.

47 Référence SSICF/JCL/362-09 du 27 octobre 2009.

48 Référence |I-AR.135/5.3.0 JLG/fm du 19 novembre 2009.

4 Questionnaire du 14 avril 2010 (Lors du remplacement des balises TBL1 par les balises TBL1+, le

SSICF avait fait observer qu'il en résultait une baisse du niveau de sécurité di a une incompatibi-
lité avec le matériel roulant. Comment Infrabel a-t-elle répondu a ces observations et quelles
mesures ont été prises afin de remédier a cette situation?).

50 Réponse Infrabel du 2 mai 2010, référence YG/SDV CC SR.
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Le 28/02/2010, Infrabel a décidé de ne plus démanteler I'équipement de sol de la
TBL1, sauf dans certains cas exceptionnels bien spécifiques, qui doivent étre sou-
mis au Comité de Direction d’Infrabel.

En effet, dans le cadre de la procédure d’homologation de la TBL1+ par le SSICF,
nous avons évalué le niveau de risque associé au démantélement des équipements
TBL1. Cette évaluation était basée sur un planning de roll-out d'un cé6té pour Infra-
bel et de I'autre pour la SNCB. Cette évaluation nous a permis de constater que
le niveau de risque n'augmentait pas. D'ou la décision a I'époque de démanteler
TBL1 lors de I'installation de TBL1T +.

Toutefois, force a été de constater que la SNCB ne respectait pas du tout le plan-
ning de roll-out sur lequel elle s'était engagée. Dés lors, toutes les conditions qui
nous ont amenées a conclure que le niveau de risque n'encourait pas de détério-
ration n'étant plus réunies, il a semblé plus prudent de ne plus démanteler les
installations TBL1.

SNCB®'

Le remplacement des balises est de la responsabilité d’Infrabel. Dans sa lettre du
19/01/2009 dont la SNCB a regu une copie, le SSICF indiquait: «Préalablement
a toute autorisation de mise en service d’un véhicule, le SSICF doit recevoir un
plan de déploiement coordonné entre Infrabel et la SNCB qui montre qu'il n'y a
pas de régression de la sécurité dans chacune des phases». Pour ce qui la
concerne, la SNCB a répondu aux attentes du SSICF. Pour preuve, la SNCB
a obtenu I'autorisation de mise en service n° BE71200900039 confirmée par I'auto-
risation n° BE5120100001.

Par ailleurs, en ce qui concerne la coordination lors de l'installation du systeme

TBL1+, la SNCB a communiqué les documents suivants:

. Le rapport sur le déploiement des systémes TBL1+ et ETCS présenté au
comité de direction de la SNCB du 22/06,/2009. Concernant la TBL1+, le
comité de direction de la SNCB considére que |I'approche d’Infrabel pré-
voyant d'équiper en priorité les points représentant le plus grand risque,
permet d'augmenter la sécurité de maniere optimale. Il précise également
que les entreprises ferroviaires sont informées mensuellement des nouveaux
trongons équipés de la TBL1+.

. Les courriers échangés entre la SNCB et Infrabel (lettres du 31,/08/2009 de
Infrabel et du 18/09/2009 de la SNCB) qui témoignent, selon la SNCB, de
la préoccupation d'assurer la coordination. En effet, la SNCB communique
dans sa réponse du 18 septembre 2009 son plan de déploiement de la
TBL1+ demandé par Infrabel.

. Le Top Account Meeting Infrabel-SNCB du 1¢" février 2010 entérine la
volonté des deux sociétés de tenir une réunion de coordination mensuelle.

Dans sa réponse du 25 juin 2010 au projet de rapport de la Cour des comptes, la
SNCB souligne qu'a la suite de la demande d’Infrabel du 31 ao(t 2009, la SNCB
lui avait communiqué son plan de déploiement mis a jour le 18 septembre 2009.
La SNCB estime de ce fait avoir satisfait aux exigences du SSICF.

Pour sa part, dans sa réponse du 28 juin 2010 au projet de rapport de la Cour
des comptes, Infrabel s'engage a réinstaller, pour la fin 2010, les balises TBL1
démantelées a des endroits cruciaux.

51 Réponse de la SNCB du 11 mai 2010.
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La création d'un marché européen de transport par rail repose sur une libéralisa-
tion progressive, en lien avec le développement de normes d’interopérabilité et
de sécurité. La mise en ceuvre des spécifications techniques d'interopérabilité
(ST s’inscrit dans une perspective de long terme liée a la durée de vie des inves-
tissements ferroviaires et a la volonté de préserver la compétitivité du secteur
ferroviaire.

En raison de sa situation géographique au coeur de I'Europe, la plus grande part
du réseau belge est appelée a étre équipée d’'un systeme Contréle-commande et
signalisation conforme au standard européen ERTMS.

Pour la Cour des comptes, les aspects suivants posent question:

. la stratégie d’Infrabel et de la SNCB en matiére d’équipements de protec-
tion automatique des trains;

. la coordination entre le déploiement de cet équipement sur l'infrastructure
et sur le matériel roulant appelé a y circuler;

. le statut précaire du systeme TBL1+ au regard des normes européennes,
alors que celui-ci constitue pour le réseau belge le principal vecteur de sécu-
risation des trains au franchissement de signaux en situation de danger.

Alors que la SNCB historique avait opté, il y a une dizaine d’années, pour le
déploiement d'un systeme européen, en 20086, Infrabel et la SNCB ont décidé de
déployer le systeme TBL1+. Le systeme TBL1+, s'il représente une amélioration
de la protection automatique des trains par rapport aux systemes belges anté-
rieurs, n'est en effet pas compatible avec la TBL1. En outre, le systeme TBL1+
n'anticipe que tres partiellement le systéme européen ETCS sur le plan de I'in-
frastructure et aucunement sur le matériel roulant.

Sur le plan normatif, le systeme TBL1+ a un statut précaire. Il ne peut en effet
étre imposé aux opérateurs, ni ajouté a une ligne du réseau TEN-T puisqu'il n'est
pas reconnu par la STI CCS comme un systéme existant ou en cours de dévelop-
pement et qu'il ne répond pas aux normes techniques européennes.

Ces aspects techniques et juridiques peuvent avoir pour conséquence que des
moyens financiers sont mobilisés au profit d'un systéme transitoire, ce qui pour-
rait nuire a la disponibilité de moyens afin de déployer un systéme conforme aux
normes européennes.

La conséquence de cette situation est que le maintien du niveau de sécurité
impose de juxtaposer le systeme TBL1+ aux systémes existants.

Dans le cadre de sa mission de surveillance de la sécurité, le SSICF a constaté
que le déploiement du systeme TBL1+ peut occasionner une régression tempo-
raire de la sécurité dans les cas ou, au moment de ce déploiement, les balises
TBL1 sont désactivées ou démontées, alors que le matériel roulant appelé a cir-
culer sur ces lignes n'est pas équipé de la TBL1+.

36

poc 53 0444/003



poc 53 0444/003

Chapitre 3
Projets d’investissement GSM-R et ETCS

Dans le présent chapitre, la Cour des comptes se penche sur quatre aspects des
projets d'investissement GSM-R et ETCS: la chronologie des décisions détermi-
nantes pour I'évolution du projet, la planification du projet, les budgets et, enfin,
I'exécution.

Le GSM-R et I'ETCS sont deux systemes qui contribuent au renforcement de la
sécurité ferroviaire. Le GSM-R (GSM for Railways) est un réseau de radiocom-
munication, tandis que I'ETCS est un systéme de protection de la marche des
trains: ensemble, ils constituent la base du European Railway Traffic Manage-
ment System (ERTMS). Infrabel et la SNCB insistent sur le fait que ces nouvelles
technologies nécessitent de nombreuses études internes et une concertation
intense au niveau européen.

Les caractéristiques des différents systemes de protection des trains, dont
I'ETCS, sont exposées en détail au chapitre 2.

Les fondements du projet GSM-R ont été posés en 1997. Le 19 juin de cette
année a vu la signature, par la SNCB, du protocole d’accord du groupe Eirene,
créé par I'UICS2, La SNCB s’engageait ainsi a développer un réseau radio numé-
rique selon les accords passés dans le protocole.

La SNCB définit comme suit les objectifs du GSM-R:

. accroitre la sécurité du trafic ferroviaire et du personnel;

. soutenir le systéme de signalisation ETCS 2 des lignes a grande vitesse L3
et L4;

. remplacer les systémes radio analogiques existants;

. développer un systeme unique et interopérable.

Outre l'atteinte de ces objectifs, le systeme GSM-R permet encore un certain
nombre de fonctionnalités complémentaires spécifiques, a savoir:

. effectuer des appels de groupe;

. gérer la priorité des appels;

. attribuer les numéros de GSM sur la base de la fonction exercée;
i enregistrer toutes les conversations;

. traiter les appels en fonction de la localisation du train.

La réalisation d’un réseau GSM-R opérationnel en Belgique implique deux grands
sous-projets: I'édification du réseau en tant que tel et I'installation des équipe-
ments de bord. C’est sur la base de cette distinction que le projet GSM-R sera
scindé. La réalisation du réseau nécessite notamment la construction d'antennes
sur 455 sites. Pour la majorité de ces sites, une demande de permis d'urbanisme
sera nécessaire.

52 Eirene (European Integrated Railway Radio Enhanced Network) est un projet qui a été lancé
en 1992 par I'UIC (Union internationale des chemins de fer). Il avait pour but de définir les exigen-
ces ou spécifications fonctionnelles et techniques des réseaux mobiles des chemins de fer.
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Le présent examen décrit la période des projets d’investissement GSM-R et ETCS
qui se situe entre la fin des années nonante, moment de leur lancement, et la
fin 2009, soit un mois et demi avant la catastrophe ferroviaire de Buizingen.
Jusqu'a fin 2004, la SNCB historique a la responsabilité tant de I'aménagement
du rail que de I'équipement des trains. A partir de 2005, le gestionnaire de l'infras-
tructure Infrabel et la société des chemins de fer SNCB se partagent ces téches.

3.1.1 Chronologie des décisions — planification et exécution

Les lignes de force du plan de développement d'un réseau radio numérique
paneuropéen GSM-R sont approuvées par la SNCB le 28 janvier 2000%. Le
document mentionne dans ce cadre que «le développement des infrastructures
doit idéalement aller de pair avec I'équipement du matériel de traction, avec
pour échéance I'année 2005 (traduction)». L'apercu de la planification se pré-
sente, a I'époque, comme suit:

Tableau 4 - Planification au 28 janvier 2000

Année Planification

2000 Rédaction du cahier des charges (étude du réseau, four-
niture d'appareillages fixes et mobiles, installation et
mise en service)

2001 Appel d'offres

mi-2001 Sélection du (des) fournisseur(s)

mi-2001 — mi-2002 Etude détaillée et tests sur un prototype de ligne
2002-2005 Développement de l'infrastructure

La date butoir arrétée pour le développement du réseau GSM-R reste inchangée
jusqu’en 2001, I'année de I'accident ferroviaire de Pécrot (le 27 mars 2001). Dans
le courant de cette année, le projet GSM-R est évoqué dans divers documents
lors de plusieurs réunions du conseil d’administration:

. Le 29 mars 2001, immédiatement apres I'accident de Pécrot, le conseil
d’administration demande (PV 529) que la direction présente, lors de la
prochaine réunion, le programme d'introduction du systeme GSM-R a
I"horizon 2006-2008.

. Au cours de la réunion du 27 avril 2001, le conseil d’administration approuve
les principes et les grandes orientations du développement du réseau
GSM-R®%. Le calendrier mentionne alors comme délai les années 2002-
2005, pour les installations au sol, et 2003-2007, pour le matériel roulant.

. Le 1° juin 2001, a la suite de la catastrophe ferroviaire de Pécrot, des expli-
cations sont données en conseil d'administration a propos de la politique
générale de la SNCB en matiére de sécurité de son infrastructure et de
son exploitation ainsi que des actions mises en ceuvre®. Parmi les décisions
et options importantes prises par la société ferroviaire, on cite «le rempla-
cement du réseau radio «sol-train» par le GSM-R, un systeme d'une plus
grande qualité qui répond également aux exigences en matiere d'interopé-
rabilité ferroviaire au niveau européen (horizon 2006-2008) (traduction) ».

53 Conseil d'administration du 28 janvier 2000 — PV507 — DOC RB 2000/5.
5 Conseil d’administration du 27 avril 2001 — PV531 — DOC RB 2001/147, Réalisation du GSM-R.

55 Conseil d'administration du 1° juin 2001- PV541 — DOC RB 2001/179, Rapport annuel relatif & la
sécurité de l'infrastructure ferroviaire et a son utilisation.
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. L’annexe au budget d'investissement 2002% mentionne que le projet sem-
ble décoller progressivement, aprés la faiblesse des dépenses réalisées
en 2001. Le calendrier adapté garantit la réalisation a temps, dans la
période de 2001-2006, de I'objectif fixé.

L’énumération ci-dessus montre qu’en ce qui concerne le projet GSM-R, jusqu’en
2001, soit quatre ans aprés la conclusion du protocole Eirene, aucune planifica-
tion claire n'a encore été définie. Si la date butoir fixée en 1999 reste I'année
2005, elle change par la suite, passant de 2006 a 2008, en fonction du document
de 2001 consulté.

Le 29 mars 2002, le conseil d'administration prend acte du document qui présente
le suivi des mesures proposées suite a 'accident de Pécrot %7, lequel spécifie
gue le marché principal pour le projet GSM-R doit étre exécuté durant la période
2001-2006.

La premiere fiche de projet disponible pour le projet GSM-R (version 2002-2)
date de 2002%8. Elle cite, comme étant directement a I'origine du projet, le proto-
cole Eirene de 1997 et la décision du conseil d’administration de 2000 définissant
les lignes de force. La fiche de projet reprend I'état d'avancement du projet, plus
particulierement en ce qui concerne la procédure des marchés publics. La durée
de la procédure ayant légerement dépassé les prévisions, I'attribution du marché
principal et son lancement ne peuvent avoir lieu qu'en 2003 au lieu de 2002. Or,
d’aprés la planification initiale de 2000, le fournisseur devait avoir été sélectionné
pour la mi-2001 (cf. tableau 4). Le projet accuse donc un retard de deux ans en
raison de I'allongement de la procédure. La date de cloture du projet a également
été reportée de deux ans dans la fiche de projet, soit 2007.

Le contrat d'installation du GSM-R (le marché principal) est attribué, le
30 mars 2003, a Siemens-Atea. Il ressort des documents y afférents que la réali-
sation est prévue pour la période 2003-20075°.

Plus tard dans I'année, lors de I'amendement du programme d'investisse-
ment 200380, le déroulement difficile de la procédure d'attribution est avancé pour
expliquer le démarrage différé du projet GSM-R. Le fait de situer le démarrage
du projet aprés I'attribution du marché indique que ces procédures ne sont pas
considérées comme relevant de la gestion de projet.

La version suivante de la fiche de projet qui est disponible date de 2004. Elle
contient une planification phasée du marché principal s’étalant de 2003 a avril 2007
et est surtout axée sur la partie infrastructure. Elle porte le numéro 4002, qui
deviendra, par la suite, le numéro de projet de I'infrastructure GSM-R d’Infrabel.
Elle comporte toutefois aussi la planification des équipements de bord. L'installa-
tion des radios de bord dans le matériel roulant se déroulera a compter de la
fin-2004 jusqu’en 2009, en fonction de la planification de la migration du réseau
radio analogique vers le réseau numérique GSM-R.

A partir de 2005, le projet GSM-R est scindé en deux: le projet <4002 GSM-R»
pour Infrabel et le projet «3997 Plan de migration du matériel roulant: GSM-R»
pour la SNCB*'.

5 Approuvé par le conseil d'administration le 21 décembre 2001- PV542 — DOC RB 2001/372.
57 Conseil d’administration du 29 mars 2002 — PV545 — DOC RB 2002/82.

58 Ces fiches de projet annuelles constituent, avec les dossiers de projet actualisés chaque trimestre,
un instrument de suivi des projets et de rapportage.

59 Conseil d’administration du 30 mars 2003 — PV572 — DOC RB 2003/18.
60 Conseil d’administration du 24 octobre 2003 — PV578 — DOC RB 2003/236.

8! Le projet «3899 Introduction du GSM-R et de I'ETCS sur matériel TGV » n’est pas pris en compte
dans le présent rapport.
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A cette époque, la poursuite de la planification des projets se base sur les échéan-
ces suivantes: avril 2007 pour le projet 4002 d'Infrabel et 2009 pour le projet
3997 de la SNCB. Ces échéances figurent également dans les fiches et dossiers
de projet respectifs comme dates butoirs d'origine. Ces dossiers renvoient pour-
tant encore aux décisions de 1997 et de 2000 comme fondements du projet GSM-
R. Le calendrier de I'époque posait alors I'année 2005 comme échéance pour
I'infrastructure et 2007 pour I'équipement des trains. La planification de référence
d’Infrabel et de la SNCB comprend donc déja un retard de deux ans sur la plani-
fication d’origine.

De 2005 a nos jours — le projet 4002 GSM-R d’Infrabel

Pour cette période, la premiére fiche de projet disponible d'Infrabel est celle du
29 juin 2006, le SPF Mobilité et Transports n'en ayant pas regu pour I'année 2005.
Cette fiche de 2006 proroge de six mois la date de cléture du projet, la portant
ainsi a décembre 2007. Elle fait état, comme motif de ce report, d'un retard dans
I'obtention des permis de bétir et dans I'adjudication des travaux de construction.
La planification fait aussi régulierement I'objet d’adaptation dans les fiches et
dossiers de projet ultérieurs.

Le tableau 5 montre I'évolution de la planification. La derniere modification inter-
vient dans le dossier de projet 2008.Q2, apres quoi la planification ne change plus
jusqu’au dernier dossier de projet disponible (2009.04). Le motif de ces ajourne-
ments reste essentiellement le méme au travers des différents documents: des
retards dans |'obtention des permis de bétir et dans I'adjudication des travaux de
construction. Ces facteurs générent donc un retard (supplémentaire) total de
plus d’un an pour la période 2006-2009. La date butoir est, en effet, reportée de
décembre 2007 a I'année 2009. Finalement, en juin 2009, l'infrastructure ferro-
viaire est intégralement équipée du systéme GSM-R.

Tableau 5 — Evolution de la planification du projet 4002 GSM-R (Infrabel)

Document Echéance fixée Motif de I'ajournement

FP 29/06,/2006 Décembre 2007  Retards dans I'obtention des permis de batir
et dans I'adjudication des travaux de construc-
tion

FP 11/05/2007 Septembre 2008 Retards dans I'obtention des permis de batir
et dans I'adjudication des travaux de construc-
tion

DP 2007.03 Fin 2008 Problemes dans I|'obtention des permis de
batir

Note jointe au Début 2009 Retards dans |'obtention des derniers permis

Bl 2008 d'urbanisme

(DOC RB 2007/106)

DP 2008.Q2 2009 Problemes liés a I'obtention des permis de
batir

FP = fiche de projet — DP = dossier de projet — DP Q x = dossier de projet actualisé a I'issue du
trimestre x — Bl = budget d'investissement

40

pocs3 0444/003



poc 53 0444/003

Si, en juin 2009, le réseau ferroviaire se trouve entierement équipé du sys-
teme GSM-R, le projet n'en est pas terminé pour autant. D'autres investisse-
ments sont encore prévus en 2010-2012 afin, notamment, de renforcer les zones
plus faibles, de procéder a une mise a niveau du logiciel et d'étendre le réseau au
port d’Anvers. Cette extension figurait déja dans la planification en 2008, avec
mars 2010 pour échéance®. Ce projet étant repris dans la planification comme
point distinct, I'évolution susmentionnée du projet a pu étre décrite en faisant
abstraction de cette extension.

Enfin, il s'est avéré que le réseau GSM-R tel qu’il a été installé permet seulement
une communication vocale. Des investissements supplémentaires seront néces-
saires pour assurer une transmission slre des données dans le cadre des syste-
mes ETCS 2 et ERTMS sur I'ensemble du réseau ferroviaire. Les adaptations a
cet effet ont déja été réalisées sur les lignes a grande vitesse L3 et L4.

De 2005 a nos jours — le projet 3997 Plan de migration du matériel roulant:
GSM-R de la SNCB

Tout comme pour Infrabel, le SPF Mobilité et Transports ne dispose ni de fiche ni
de dossier de projet pour I'année 2005 en ce qui concerne la SNCB. La premiére
version disponible de la fiche de projet date de 2006 et fixe au 31 décembre 2009
la date de fin de la mise en service de I'équipement de série GSM-R. Cette fiche
précise également que le sous-projet « GSM-R sol» a accumulé un certain retard
et lie la réalisation du projet 3997 au projet 4002 GSM-R d'Infrabel. L'installation
de l'appareillage de bord GSM-R ne peut débuter qu'au moment ou les lignes
sont également équipées du GSM-R (début 2007). Eu égard a la volonté de
conserver la date butoir prévue, I'ensemble des véhicules doivent étre équipés
sur une période de trois ans (2007-2009).

Au cours de I'année 2007, la planification de l'installation de I'équipement de
bord est adaptée. L’'amendement du budget d’investissement 20075 parle déja
d’un report du démarrage en 2006. Plus tard dans I'année, un tableau fait son
apparition dans le dossier de projet version 2007-3, lequel comporte la planifica-
tion au 1° décembre 2007. Cette forme actualisée de la planification reporte
I'installation de I'équipement de bord prévue en 2007-2009 a la période jan-
vier 2008-30 juin 2010, au motif du retard accumulé dans le sous-projet « GSM-R
sol» jusque-la.

Fin 2009, le délai de réalisation du projet subit un nouvel ajustement. La ver-
sion 2009.Q3 du dossier de projet pose le mois de décembre 2010 comme
échéance. Jusque-la, si quelgues modifications ont été apportées a la planification
détaillée par type de véhicule a équiper, la date butoir était restée inchangée.
Ces modifications ont eu pour effet de resserrer le délai dans lequel I'équipement
devait étre réalisé. D'un autre c6té, le nombre de véhicules a équiper a été revu
a la hausse.

La derniere version du dossier de projet, la version 2009.0Q4, maintient I'échéance
de décembre 2010. L'arrété ministériel du 20 juin 2008 portant adoption du cahier
des charges du matériel roulant dispose qu'«a partir du 1°" janvier 2011, les pos-
tes de conduite de tous les engins doivent étre équipés du GSM-R» (point 19.5.1)
et que, «jusqu'au 1° janvier 2011, aucun équipement de bord radio sol-train ne

62 Cette extension n'était toujours pas réalisée lors de la cl6ture du présent examen.
63 Approuvé par le conseil d'administration du 6 juillet 2007 (PV45) — DOC RB 2007/114).

41

47



48

peut étre mis hors service sans étre remplacé par un GSM-R» (point 19.5.2). Au
cours de I'examen de la Cour®, la SNCB a signalé que le taux d’'exécution était
de 74% — 1.768 équipements de bord sur 2.400 ont été installés —, ce qui devrait
permettre de respecter le calendrier fixé par I'arrété ministériel.

3.1.2 Evolution budgétaire du projet

Durant I'année 2000, soit trois ans apres la signature du protocole Eirene, les
lignes de force présidant au développement d'un réseau GSM-R sont approuvées
et le projet apparait dans les programmes d’investissement de la SNCB. Le poste
«GSM-R: études» du Chapitre I-1 Investissements relatifs aux missions d’intérét
général prévoit un premier montant de 20 millions de francs belges, qui sera ulté-
rieurement ramené a 5 millions de francs belges®®. Le 20 octobre de la méme
année, le conseil d’administration adopte également la convention particuliere
passée avec TUC Rail®. Cette société est chargée de I'étude, de la gestion du
projet et du suivi de chantier des travaux d’installation du réseau GSM-R moyen-
nant rétribution équivalant & 13,8 % des colts d'investissement. Concrétement, il
s'agit d'un montant de 124,2 millions de francs belges, soit environ 3,08 millions
d'euros. En ce qui concerne I'année 2000, il n'est fait état d’aucune dépense
afférente au projet GSM-R.

C’est en 2001 et 2002 que les premieres dépenses en la matiére sont comptabi-
lisées. Elles s’averent bien inférieures aux montants inscrits dans les programmes
ou budgets annuels d’investissement. Outre les budgets prévus au Chapitre I-1
Investissements relatifs aux missions d’intérét général, a partir de 2001, des bud-
gets sont également réservés pour les Investissements matériel roulant, rénova-
tion — introduction du GSM-R.

Lors de l'adoption du deuxieme amendement au programme d’'investisse-
ment 2001, le conseil d’administration®’ note que les budgets ont été rabotés a la
suite des retards encourus. La diminution du budget et les dépenses limitées
en 2002 sont également imputées au retard accumulé dans le projet.

Le 30 avril 200388, le conseil d’administration attribue le contrat d’installation du
GSM-R a Siemens-Atea pour un montant de 135.538.007 euros. Ce contrat
implique la fourniture et les services pour les installations fixes GSM-R et les
équipements mobiles.

Le plan d'investissement pluriannuel 2004-2007 est approuvé le 28 novem-
bre 2003, en méme temps que le programme d’investissement 2004%. Le déve-
loppement de I'ETCS et du GSM-R figure dans ce plan au titre d’objectifs priori-
taires.

64 Réunion du 2 avril 2010 avec les sociétés de chemins de fer.

85 Amendement du programme d’investissement 2000 (DOC RB 2000/102, adopté lors du conseil
d’administration du 28 avril 2000, PV512) et deuxiéme amendement du programme d'’investisse-
ment 2000 (DOC RB 2000/308, adopté lors du conseil d'administration du 20 octobre 2000,
PV520).

66 Conseil d’administration du 20 octobre 2000 — PV520 — DOC RB 2000,/288.
87 Conseil d’administration du 30 novembre 2001 — PV541 — DOC RB 2001,/346.
68 Conseil d’administration du 30 avril 2003 — PV572 — DOC RB 2003/108.

89 Conseil d’administration du 28 novembre 2003 — PV579 — DOC RB 2003/268-1, DOC RB
2003/268-1 complémentaire, DOC RB 2003/268-1 complémentaire 2 et DOC RB 2003/268-2.
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Le tableau 6 présente un relevé des investissements prévus dans les plans plu-
riannuels et dans les budgets annuels d'investissement, ainsi que les amende-
ments et les dépenses finalement comptabilisées. Ce comparatif fait clairement
ressortir la différence entre les investissements prévus dans le plan 2001-2012 et
les budgets annuels d'investissement de 2002 et de 2003, qui sont nettement
inférieurs. Ces montants sont méme encore réduits dans les amendements. Les
dépenses finalement comptabilisées s’élevent a 16.904.000 euros pour la
période 2000-2004, ce qui représente un taux d’'exécution de 20% par rapport
aux investissements prévus dans le plan 2001-2012.

Tableau 6 — Relevé des investissements 2000-2004 (en milliers d’euros,
index a la date d’approbation du plan)

Année Pl 2001-2012 Pl 2004-2007 Bl Am1 Am2 Inv
en euros
courants
2000 - - 0 496 124 0
2001 1.222 - 2.082 1.611 202 15
2002 14.037 - 6.186 2.208 - 423
2003 30.053 - 13.450 4.950 - 3.534
2004 38.623 23.372 23.624  23.385 - 12.932
Total 83.935 23.372 45.342  32.650  30.869 16.904
Pl = plan d'investissement — Bl = budget d'investissement année X — Am1 = premier amendement

— Am2 = deuxiéme amendement — Inv = dépenses comptabilisées dans I'application InvRep’®.

Les montants de 2004 n'incluent pas le matériel roulant ni les ateliers Il 1.7. Divers GSM-R, le mon-
tant repris sous Inv est, ici encore, un chiffre global extrait de I'application InvRep.

Sources:
—  montants Pl 2001-2012 du dossier de projet GSM-R, version 2002-2, point 3.2.1;
—  montants Pl 2004-2007 du dossier de projet GSM-R, version 2004-1, tableau 2;

—  montants Bl, Am1 et Am2 tirés des dossiers mis a disposition par le SPF Mobilité et Trans-
ports;

—  montants Inv de I'application InvRep.

Les investissements réalisés dans les années 2003 et 2004 ont trait, entre autres,
a la conception du réseau et a l'installation d'équipements centraux et de labora-
toires tests.

Le tableau 6 a été constitué en faisant appel a différentes sources, ce qui com-
pligue la comparaison des données. Vu I'absence d'uniformité dans les structures
des budgets d'investissement successifs et entre ces budgets, d'une part, et les
dossiers de projet et les plans pluriannuels, d’autre part, il est difficile de décrire
de fagon absolue et détaillée I'évolution budgétaire du projet.

Les dépenses comptabilisées du tableau 7 sont basées sur les informations tirées
des dossiers de projet 2009.04 des projets 4002 (Infrastructure GSM-R — Infra-
bel) et 3997 (Equipement GSM-R du matériel roulant — SNCB).

0 InvRep est une application de la SNCB-Holding qui indique les dépenses consacrées a un projet.
Cette application contient des données qui ne sont pas soumises a la certification des comptes.
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Tableau 7 — Relevé des dépenses 2000-2004 selon le document 2009.Q4
(en milliers d’euros, index a la date d’approbation du plan)

Dépenses comptabilisées 2009.Q4

Année Pl 2001-2012 en Pl 2004-2007 4002 3997 matériel
euros courants infrastructure roulant

2000 - - 0

2001 1.222 - 15

2002 14.037 - 422 35.45

2003 30.053 - 3.500

2004 38.623 23.372 12.932 72,35

Total 83.935 23.372 16.869 107,8

Pl = plan d’investissement - année X

Plusieurs tendances générales se dégagent des tableaux 6 et 7. Il apparait ainsi
clairement que les budgets annuels successifs sont chaque fois revus a la baisse
et que les investissements finaux ont atteint un niveau encore plus bas. Ces ajus-
tements des budgets découlent des retards dans le droit fil de ceux qui ont été
décrits au point 3.1.1. Les budgets sont donc ajustés en fonction de I'avancement
du projet. Ni les plans pluriannuels, ni les budgets annuels d'investissement ne
servent d'instruments de pilotage du projet.

De 2005 a nos jours — Le projet 4002 GSM-R d’Infrabel

Les budgets sont établis par numéro de projet dans les plans d’investisse-
ment 2005-20077" et 2008-201272, ce qui donne une image plus fiable de la situa-
tion. Le tableau 8 reprend le relevé des investissements effectués pour la
période 2005-2012, ainsi que les montants des budgets annuels d'investissement
et des amendements et les investissements finalement comptabilisés.

Tableau 8 — Relevé des investissements pour le projet 4002 Infrabel 2005-2007
(en milliers d’euros, index a la date d’approbation du plan)

Pl 05-07 Pl 08-12 Bl Am Inv Exéc.
2005 19.300 25.000 19.320 19.401 100%
2006 34.500 35.407 25.612 29.243 114%
2007 33.800 30.600 18.050 20.641 114%
2008 16.450 16.451 10.390 10.528 101 %
2009 9.360 7.853 7.576 7.579 100%
2010 6.010 4922
2011 2.190
2012 0

Pl = plan d'investissement — Bl = budget d’investissement année x — Am = amendement au budget
d'investissement — Inv = investissements comptabilisés — Exéc. = pourcentage des investissements
comptabilisés au regard de I'amendement

Sources:

—  plans d’investissements 2005-2007 et 2008-2012;

—  dossiers budgets d'investissement et amendements mis a disposition par le SPF Mobilité et
Transports;

—  dossier de projet 4002, version 2009.Q4.

-~

! Adopté par le conseil d'administration du 29 septembre 2005 — PV13 — DOC RB 2005/075.
2 Adopté par le conseil d’administration du 26 avril 2007 — PV36 — DOC RB 2007/039.

-
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Le tableau 8 montre que le plan pluriannuel 2005-2007 surestime les dépenses
afférentes au projet. Des retards dans |'exécution du projet entrainent une révi-
sion a la baisse des budgets. Néanmoins, comparés aux années précédentes, les
investissements pour le systeme GSM-R sont élevés. En 2006 et 2007, la dépense
finale est méme plus élevée que le montant qui avait été estimé lors de I'amen-
dement. L'investissement total consacré au GSM-R s’éleve a 69.285.000 euros
dans la période 2005-2007.

Le développement du réseau GSM-R se poursuit dans les années 2008 et 2009.
Dans le plan pluriannuel 2008-2012 également, les investissements sont suréva-
lués. Dans le courant des années 2008 et 2009, les travaux de développement du
réseau GSM-R se poursuivent résolument et, en juin 2009, la totalité du réseau
ferroviaire est équipée du systéme’. Au final, un montant de 104.261.000 euros
a été investi dans I'infrastructure du systeme GSM-R jusqu’en 2009 et un mon-
tant de 11.155.000 euros a été estimé pour 2010-201274,

Bien qu'a partir de 2005, le rapportage gagne en exhaustivité, en clarté et en
structure, cette période reste également marquée par des problemes de cohé-
rence entre les fiches et dossiers de projet et les autres sources.

De 2005 a nos jours — Le projet 3997 Plan de migration du matériel roulant:
GSM-R de la SNCB

Le tableau 9 établit le relevé des investissements prévus et comptabilisés concer-
nant le projet 3997 de la SNCB pour la période 2005-2012. Comme pour le pro-
jet 4002 d’Infrabel, ici aussi, les investissements sont surévalués dans les plans
pluriannuels, bien que la différence par rapport aux investissements réels se
réduise a mesure que le projet progresse. Les investissements finalement comp-
tabilisés sont néanmoins chaque fois inférieurs au budget d'investissement
amendé, excepté pour 2008.

Tableau 9 — Relevé des investissements pour le projet 3997 SNCB
(en milliers d’euros, index a la date d’approbation du plan)

PI 05-07 Pl 08-12 BI Am Inv Exéc.
<2004 35,45 -
2004 72,35 -
2005 5.700 3.300,00 5.700,00  2.639,13 46%
2006 7.600 6.716,00  7.244,40  1.738,04 24%
2007 8.800 11.892,00  7.500,00  3.393,71 45%
2008 12579 1257900 9.765,00 10.984,84  112%
2009 10.206  12.441,00 12.172,00  8.300,52 68%
2010 3.718
2011 0
2012 0

Pl = plan d’investissement — Bl = budget annuel d’investissement — Am = amendement au budget
d’'investissement — Inv = investissements comptabilisés — Exéc. = pourcentage des investissements
comptabilisés au regard de I'amendement

Sources:

—  dossiers annuels relatifs aux budgets d’investissement, amendements et investissements mis a
disposition par le SPF Mobilité;

—  plans d’investissements 2005-2007 et 2008-2012.

73 Source: réunion d'information du 2 avril 2010 avec les sociétés de chemins de fer et le SPF Mobi-
lité et Transports.

74 Source: dossier de projet 4002, version 2009.Q4 (tableau 8).
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L'évolution budgétaire qui se dégage du tableau 9 suit I'évolution de la planifica-
tion décrite ci-dessus. Les retards qui ont émaillé le projet 4002 sont invoqués
comme motifs pour ceux encourus par le projet 3997. Ce n’est qu'en 2008 que
débute I'installation a large échelle des équipements de bord. Elle se poursuivra
en 2009 et 2010. L'objectif est de faire en sorte que tous les équipements de
bord soient installés pour la fin 2010.

A la SNCB également, le rapportage relatif au GSM-R se fait plus clair et plus
exhaustif. Un point reste pourtant parfois problématique: la cohérence entre les
informations reprises dans les budgets annuels d’investissement et les amende-
ments et celles figurant dans les fiches et dossiers de projet.

Le tableau 9 est basé sur les dossiers annuels (budgets d'investissement, amen-
dements et investissements) mis a disposition par le SPF Mobilité et Transports.
Le SPF a pour sa part regu ces pieces des sociétés du groupe SNCB. Les chif-
fres de ces documents ne correspondent souvent pas avec ceux qui sont repris
par la SNCB dans les dossiers de projet, dont la version la plus récente du projet
2009.0475,

Le tableau 10 a été établi a partir des données du dossier de projet, version
2009.04. Les montants qui différent de ceux du tableau 9 sont reproduits en
gras.

Tableau 10 — Relevé investissements projet 3997 SNCB (en miilliers d’euros,
index a la date d’approbation du plan)

Pl 05-07 PI 08-12 Bl Am Inv Exéc.

<2004 35,45 -

2004 72,35 -

2005 5.700 707,30 3.300,00 2.639,13 80%

2006 7.600 6.716,30 7.244,40 1.738,04 24%

2007 8.800 11.892,30 4.052,72 3.393,71 84%

2008 12.579 9.765,27 12.167,64 10.984,84 90%

2009 10.206  12.168,29 12.167,64 8.300,52 68 %

2010 3.718 9.569,43

2011 0

2012 0

Pl = plan d'investissement — Bl = budget annuel d'investissement — Am = amendement au budget
d'investissement — Inv = investissements comptabilisés — Exéc. = pourcentage des investissements
comptabilisés au regard de I'amendement

Sources:

—  dossier de projet 3997, version 2009.0Q4;
—  plans d’investissements 2005-2007 et 2008-2012.

Les dépenses annuelles comptabilisées, par contre, correspondent aux montants
repris dans les deux tableaux. Cette situation donne lieu a des taux d'exécution
différents pour des investissements comptabilisés similaires, selon la source
consultée. Dans le contexte du présent rapport, il n'a toutefois pas été possible

75> Tableau 8: évaluation budgétaire pour le dossier de projet 3997, version 2009.Q4. Cette version
du dossier de projet a été adressée en avril 2010 au SPF Mobilité et Transports.
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d’'approfondir les causes de ces divergences.

Dans sa réponse au projet de rapport, la SNCB présente les chiffres relatifs aux
budgets d’investissements et aux amendements qui correspondent au tableau 9.
Ce sont d'ailleurs les chiffres qui sont utilisés dans les documents officiels du
conseil d’administration. La SNCB confirme que ces données ne correspondent
pas a celles du dossier du projet. Ces chiffres découlent, selon la SNCB, du suivi
journalier du projet. Ce constat confirme le défaut de cohérence entre les dos-
siers de projet et les autres sources.

L'investissement total en matiére d'équipement de bord pour le systeme GSM-R
s'éleve, a la fin de 2009, a 27.163.930 euros. Un montant de 9.569.430 euros
reste disponible pour 201076,

3.2.1 Chronologie des décisions

1999: le lancement

Le 17 décembre 1999, le conseil d'administration de la SNCB”’ prend une pre-
miere décision relative au systéme ETCS. A cette époque, la protection des trains
en Belgique se basait essentiellement sur les systemes Crocodile (35% des
signaux et 80% des trains) et TBL1 (13% des signaux et 8% des trains).

Comme, dans ces systémes, la protection des trains dépendait encore en trop
grande partie de la visibilité des signaux et de la vigilance du conducteur du train
et étant donné que I'’Association européenne pour l'interopérabilité ferroviaire
(AEIF) s’employait a développer 'ETCS, la décision d’instaurer ce dernier sys-
téme sur le réseau ferroviaire belge a été prise.

Au niveau des lignes ou la vitesse est supérieure a 160 kilomeétres/heure, on opte
pour I'ETCS de niveau 2 sur les L3 (TGV Liege-frontiere) et L4 (TGV Anvers-
frontiere) et pour 'ETCS de niveau 1 sur les autres lignes. L'équipement ETCS
n'étant pas appelé a étre disponible a court terme, les trains qui seront équipés
avant 2002 seront encore pourvus d'un équipement TBL2 (qui permet une super-
vision compléte des courbes de vitesse, mais qui n'est pas interopérable). Les
trains équipés apres 2002 seront directement pourvus du systéme ETCS.

L'ETCS de niveau 1 se généralisera a toutes les lignes sur lesquelles la vitesse
est supérieure & 40 kilométres/heure. A cet effet, un équipement ETCS, égale-
ment dénommé Eurocab, sera installé sur les engins de traction récents (construits
en 1980 ou apres) non équipés du TBL2. L'équipement TBL2 déja installé sera,
quant a lui, adapté afin de le rendre compatible avec I'infrastructure ETCS
(EuroTBL2)8. La planification donne la priorité aux axes principaux ou la vitesse
est la plus élevée et le trafic le plus dense.

Cette option est retenue au détriment, d'une part, de deux options plus onéreu-
ses mais encore plus slres, a savoir 'ETCS de niveau 1 ou 2 sur I'ensemble des
lignes et, d'autre part, d'une option moins colteuse et moins slre: I'installation
d’eurobalises, qui permettent I'exécution des fonctions Mémor et Stop pour tous
les engins de traction ainsi qu'un contréle de vitesse simplifié pour les engins de

76 Source: dossier de projet 3997, version 2009.Q4 (tableau 8).

77 PV 506 — document RB 99/356 Problématique du contréle et de la protection de la marche des
trains a la SNCB.

78 Détails du document CA 2001/123, Contréle et protection de la marche des trains & la SNCB.
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traction ETCS.

Le conseil d’administration de la SNCB décide de transmettre ce dossier, pour
approbation, a la ministre de tutelle et de négocier avec elle une interprétation
large des termes du contrat de gestion (article 58) en ce qui concerne la définition
du concept de Transmission Balises-Locomotive. L'article 58 du deuxieme contrat
de gestion’ est, en effet, libellé comme suit: «La sécurité de I'exploitation est un
atout indéniable du transport ferroviaire qu'il convient de préserver en toute cir-
constance. Pour ce faire, la SNCB poursuit son programme de modernisation,
visant notamment a généraliser, a bord de ses engins de traction, la technique
dite de transmission — balise — locomotive donnant la protection nécessaire en
cas de dépassement de signaux ou de vitesse». Le conseil craint donc visible-
ment que cette décision ne soit pas jugée conforme au contrat de gestion.

Bien que des éclaircissements doivent encore étre apportés au niveau, notam-
ment, des aspects techniques, de la planification et des moyens qui seront déblo-
qués dans le plan décennal d’investissement 2001-20108, I'administration
conseille a la ministre de donner son accord de principe au choix de la SNCB
(note du 23 juin 2000), et ce, pour deux raisons: d'une part, il concorde parfaite-
ment avec la politique européenne et, d'autre part, il présente un bon rapport
qualité/prix. La SNCB a le choix de poursuivre avec le systeme national TBL1 ou
d’opter pour les normes européennes. L'administration estime que la premiére
alternative est exclue dans le contexte européen d'aujourd’hui.

La Cour des comptes n'a pu recevoir d'informations, ni a propos du résultat des
négociations susmentionnées, ni a propos de I'approbation formelle du dossier
par la ministre. Aucune trace écrite ne subsiste manifestement en la matiére dans
les archives de la SNCB-Holding, d'Infrabel ou du SPF Mobilité et Transports.

2001 : I'aprés-Pécrot

Lors des conseils d'administration qui font suite a I'accident de train de Pécrot
(les 29 mars 20018! et 27 avril 200182), la SNCB décide de revoir le projet ETCS.
La société entend, avant tout, améliorer rapidement la protection de la marche
des trains. Dans le méme temps, on constate que la commercialisation des équi-
pements de bord pour 'ETCS se fait attendre.

C’est ainsi que la SNCB opte pour une phase intermédiaire, durant laquelle I'ins-
tallation de I'ETCS dans les signaux se poursuit et les engins de traction qui
comportent encore le systeme TBL se voient équipés d'une interface leur permet-
tant de réceptionner les signaux ETCS. Seule la fonction Stop est active durant
cette phase de transition. Aprés celle-ci, tous les engins de traction passeront
progressivement du TBL a I'ETCS.

Alors que la version antérieure du projet n'incluait pas les anciens véhicules, la
SNCB décide a présent d’équiper d’une version du TBL1 adaptée a l'infrastruc-
ture ETCS (EuroTBL1) les anciens véhicules appelés a rester en service jusqu’en
2010 et plus, afin de développer un maximum la fonction Stop sur I'ensemble du

® Deuxieéme contrat de gestion conclu entre la Société nationale des chemins de fer belges et I'Etat

— arrété royal du 25 septembre 1997.

80 |e conseil d’administration n’a approuvé ce plan définitivement que le 29 mars 2002. La période

couverte par ce plan est passée de 2001-2010 a 2001-2012.

81 PV 529 — document CA 2001/123, Contrdle et protection de la marche des trains & la SNCB.

82 PV 531 — document RB 2001/147bis Systéme de contréle de la vitesse des trains et protection

des trains a la SNCB.
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trafic ferroviaire.
Les principes de I'équipement du matériel roulant sont donc les suivants:

. Eurocab sur les engins de traction récents (a partir de 1980) qui ne sont
pas équipés du TBL2 (soit 607 véhicules);

. EuroTBL2 sur les engins de traction modernes équipés du TBL2
(soit 218 véhicules);

. EuroTBL1 sur les anciens véhicules qui devront étre maintenus en service
jusgu’en 2010 et plus (soit 371 véhicules).

2004

Le 1°" octobre 2004, le conseil d'administration de la SNCB décide d’entamer la
procédure de négociations en vue de la livraison des équipements EUROCAB
pour 360 véhicules au lieu des 607 prévus®. Les autres véhicules seront pourvus
d'un équipement EuroTBL1. La société maintient les principes de 2001, mais,
pour rester dans les limites du budget disponible, davantage de véhicules seront
dotés du systéme moins onéreux EuroTBL1 et moins de véhicules, du systeme
plus coliteux Eurocab®.

2006-2007 : le contenu actuel du projet

Le conseil d'administration d’Infrabel décide, lors de ses réunions des 23 février?®
et 30 mars 20068 de revoir le projet ETCS. Le cadre de référence est, a ce
moment-la, le plan stratégique Brio®’, posant la sécurité de la marche des trains
comme une priorité absolue.

Le conseil définit des lignes directrices pour la réalisation ETCS, d'une part, et
(Euro)TBL1+, d’autre part, sur la base d'une analyse des avantages et incon-
vénients de I'ETCS au stade actuel et d’'une évaluation des systémes belges
existants.

Pour Infrabel, la conclusion est qu'a ce moment, 'ETCS présente surtout des
inconvénients qui ne permettent pas d’'atteindre I'horizon 2010 prévu. Outre le
colt élevé requis pour équiper le matériel roulant et la réduction de la capacité
gu'engendre l'installation du systeme sur I'infrastructure, I'application de I'ETCS
s'effectue laborieusement en raison de sa complexité. De surcroit, les spécifica-
tions européennes officielles ne cessent d’évoluer, ce qui ne manquera pas d’en-
trainer des changements®. Pour ce qui est des systémes belges existants, force

85 PV 593 — document RB 2004,/219 Plan de migration vers 'ETCS — Demande d’approbation du
mode de passation d'un marché de fourniture d'équipement pour le matériel roulant.

84 Dossier de projet 3999, version 2005. L'équipement ETCS n’étant, a I'époque, pas encore large-
ment commercialisé, la SNCB avait di se baser sur le colt de I'équipement TBL2 pour définir le
budget. Il s'avere que le colt réel de I'appareillage ETCS a été sous-estimé a concurrence d'un
facteur 1,5 a 2.

8 PV 20 - DOC/CA/2006,/014 Equipement de ['infrastructure ferroviaire belge permettant d’amé-
liorer la sécurité et la protection de la marche des trains — Instauration du systéme ERTMS (Euro-
pean Rail Traffic Management System).

8 PV 21 — DOC/CA/2006,/020 Equipement de ['infrastructure ferroviaire belge permettant d’amé-
liorer la sécurité et la protection de la marche des trains — Instauration du systéme ERTMS (Euro-
pean Rail Traffic Management System).

87 Belgian Railway Infrastructure Objectives (Brio) — Plan stratégique 2006-2010 de la SA Infrabel.

88 PV 20 — document RB 2006/014, PV 21 — document RB 2006,/020, PV 25 — DOC/CA/2006/61.
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est de constater que seule une minorité de signaux et de matériel roulant est
équipée d'un systéme enclenchant un freinage d’urgence en cas de franchisse-
ment d'un signal rouge (fonction Stop). Par rapport au réseau ferroviaire de ses
voisins, la Belgique est a la traine et il s'avére nécessaire pour Infrabel de tout
mettre en ceuvre en vue d'une amélioration rapide de la situation.

Si le déploiement complet de I'ETCS sur le réseau ferroviaire reste le but ultime
a atteindre, la partie «réalisation ETCS» se limite a ce qui est strictement néces-
saire a court terme pour pouvoir satisfaire a la directive européenne sur l'intero-
pérabilité (cf. chapitre 2): seuls les axes ferroviaires du réseau ETCS, défini par
cette directive, et la nouvelle infrastructure seront équipés du systéme ETCS.
Ensuite, l'installation se poursuivra au rythme de 300 kilometres par an.

La partie «réalisation (EURO)TBL1+%° entend accroitre rapidement et dans une
mesure considérable la sécurité sur le reste du réseau. C’est la raison pour laquelle
les signaux installés sur les lignes les plus denses seront équipés en priorité.

Partant de la méme analyse de la protection du réseau ferroviaire belge et se
référant a la décision d’Infrabel, la SNCB adapte aussi ses plans le 5 mai 2006%.
Dans une premiere phase, I'ensemble du parc migrera rapidement vers le sys-
téme TBL1+ (a I'exception des véhicules équipés du TBL2). Dans une deuxieme
phase, les véhicules les plus récents (a savoir les 360 déja sélectionnés en 2004)
seront pourvus, en plus, d'un équipement ETCS en fonction de la migration de
I'infrastructure vers I'ETCS. Enfin, la totalité du nouveau matériel doit, en tout
état de cause, étre équipée de I'ETCS de niveau 1.

Le chapitre 2 comprend davantage d’informations sur les caractéristiques et le
statut du systéme TBL1+ dans le contexte de l'interopérabilité européenne.

S’agissant des véhicules équipés du TBL2, le conseil d’administration de la SNCB
décide, le 12 janvier 2007°', de geler provisoirement le contrat en cours et d’ac-
célérer I'installation du systeme ETCS sur ce matériel. L'EuroTBL2 n'est, en effet,
qu’une solution temporaire non conforme aux normes européennes (car non inte-
ropérable).

3.2.2 Planification

1999: le lancement

Lorsque le conseil d’administration de la SNCB décide, en 1999, de procéder a
I'installation de I'ETCS, il ne fixe aucune date butoir stricte. Seule la planification
de I'équipement des lignes a grande vitesse est soumise en séance du 17 décem-
bre 1999. Le calendrier pour les autres aspects du projet peut se déduire de la
note annexée au proces-verbal du conseil d'administration du 29 mars 2001.

89 |e conseil d’administration du 30 mars 2006 rebaptise le systéme EuroTBL1+ en TBL1+ pour, de
son propre aveu, «éviter de donner le sentiment qu’Infrabel compte introduire un nouveau sys-
téme (ce qui n'est pas le cas) (traduction) ».

% pV 25 - DOC/CA/2006/61, Equipements du matériel roulant de la SNCB permettant d’améliorer
la sécurité et la protection de la marche des trains. Instauration du systéme ERTMS (European
Rail Traffic Management System).

ot PV 35 — DOC/CA/2007/4 Equipement ETCS & bord des locomotives T13 et des voitures pilotes
111.
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Tableau 11 - Planification 1999-2000

Objectifs Horizon®
Lignes dont la vitesse > 160 km/h ETCS 1 TBL2 2002

ETCS apres 2002
ETCS 2 2005

Généralisation de I'ETCS 1 a toutes les lignes > 40 km/h 2005-2015
Migration du TBL2 vers I'EuroTBL2 2011
Equipement ETCS sur les véhicules récents 2011

Sources: PV 506 — document RB 99/356, DOC/CA/2001/123

2001 : I'aprés-Pécrot

Apres I'accident de Pécrot, le conseil d’administration de la SNCB demande au
comité de direction d'établir une planification & I'horizon 2010%, qu'il approuve
le 27 avril 2001.

Tableau 12 - Planification 2001

Objectifs Horizon
Lignes dont la vitesse > 160 km/h ETCS 1 TBL2 2002
ETCS apres 2002
ETCS 2 2005
Généralisation de I'ETCS 1 a toutes les lignes > 40 km/h 2004-2010
EuroTBL1 sur les véhicules anciens 2005-2008
Migration du TBL2 ver I'EuroTBL2 2004-2005
Equipement ETCS sur les véhicules récents 2006-2009

Source: PV 531 — document RB 2001/147bis

Le document 2001/147bis montre clairement les conditions a remplir, outre une
augmentation des moyens budgétaires, pour pouvoir concrétiser cette planifica-
tion accélérée:

. La cadence de la concentration des cabines de signalisation (un projet
axé sur la rénovation des installations de signalisation) doit étre respectée
(I'installation d'un équipement de sol se fait, effectivement, plus aisément
dans un poste de signalisation rénové).

. Le recrutement de 66 membres du personnel supplémentaires s'impose.

. Les constructeurs doivent davantage contribuer aux différents travaux sur
le terrain.

. Les divers équipements devraient étre homologués pour 'automne 2003.

Le conseil d’administration confie a la direction le soin de prévoir les moyens
techniques et humains nécessaires a I'exécution de cette planification.

92 |’équipement de l'infrastructure ferroviaire et des véhicules s'étale sur différentes phases, allant
de la procédure d’adjudication au lancement final de la mise en service en série, en passant par la
livraison, les tests et I'homologation. Le tableau montre I'aboutissement de cette derniére phase
et, lorsqu'il était disponible, le lancement prévu.

% PV 529 — DOC/CA/2001/123.
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La premiére fiche de projet disponible a propos de I'ETCS date du deuxieme tri-
mestre 2002% et se limite a I'aspect de I'infrastructure. Le chef de projet signale
que le développement et la fabrication des prototypes pour I'ETCS de niveau 1
accusent environ un an de retard. Un tour de consultation supplémentaire a été
nécessaire, et les soumissionnaires obtiennent systématiquement a leur demande
le report de la date limite de dépot des offres.

2004

Le conseil d’administration de la SNCB adapte le projet en 2004, mais cette
révision ne s'accompagne pas de 'approbation explicite d’une nouvelle planifica-
tion. Une chose est pourtant certaine: I'horizon 2010 est déja abandonné a cette
époque. Ainsi, le document préparatoire au conseil du 1°" octobre 2004% précise,
en ce qui concerne la généralisation de I'ETCS 1, que l'installation sur le terrain
est programmée de juin 2006 a juillet 2012.

Cette indication refléte la planification spécifiée dans la fiche de projet précédem-
ment dressée en avril 2004%. Bien que le chef de projet connaisse la planification
accélérée du 27 avril 2001, il considere la planification prévoyant un déploiement
en série entre 2006 et 2012 comme premiere planification de référence réaliste.
Pourtant, a ce moment, ce dernier planning est également menacé: la progres-
sion du développement de I'équipement de voie débuté en septembre 2003 subit
un ralentissement en raison de la procédure de sélection et d’homologation labo-
rieuse. L'incertitude quant a la version de 'ETCS qui sera agréée comme la seule
version |égale européenne pose un risque supplémentaire®’.

Il ressort, en outre, des dossiers de projet ETCS(infra) 2005 et 2006 que la dis-
ponibilité du personnel représente également un obstacle®®. Dans ces dossiers,
I'horizon est repoussé encore plus loin, a savoir au mois d'octobre 2013.

2006-2007 : le contenu actuel du projet

Le printemps 2006 voit I'abandon formel, par les conseils d’administration
d'Infrabel et de la SNCB, de I'horizon 2010 qui avait été fixé pour l'installation
de I'ETCS.

Le tableau suivant présente la nouvelle planification de la «réalisation ETCS» et
de la «réalisation TBL1+».

9 Fiche de projet ETCS, version 2002-2.
% PV 593 - document RB 2004,/219.
% Fiche de projet 1301 ETCS (infra), version 2004.

97 || est également fait mention de ce risque au PV 13 et dans le document CA/2005/76 lors de
I'adoption du plan pluriannuel d’'investissement 2005-2007 par le conseil d'administration d'Infrabel
le 29 septembre 2005.

% Dossiers de projet 1301 ETCS (infra), version 2005 et version 2006.
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Tableau 13 — Planification 2006-2007

Objectifs Horizon
Infrabel

Réalisation ETCS®® Fin 2013
Réalisation TBL1+  Prévention de 80% des dangers par I'équipe- Fin 2009

ment de 56 % des signaux
(soit 3.000 signaux)'°

Equipement des autres signaux 2010-2012
(4.500 signaux)

SNCB

1" phase: TBL1+ sur tous les véhicules (1.020) Fin 2012

2¢ phase: équipement ETCS sur les véhicules récents (422) En fonction de
la migration de
I'infrastructure

ETCS sur les véhicules équipés du TBL2 Non spécifié

Sources: PV 20 — document RB 2006/014, PV 21 — document RB 2006,/020, PV 25 — DOC/
CA/2006/61 + détails de la planification de référence des dossiers de projet

Cette planification aussi part du principe qu’un certain nombre de conditions
connexes seront remplies:

. Le plan de migration vers I'ETCS et I'option TBL1+ doivent étre approu-
vés par les autorités belges et européennes.

. La planification de la concentration des cabines de signalisation a
I'échéance 2012 doit pouvoir étre respectée.

. Le fournisseur doit pouvoir livrer davantage de matériel pour la fin 2012
gue ce qui a été prévu dans le cahier des charges.

. Pour I'ETCS, une solution au probleme des courbes de freinage doit étre
trouvée et étre disponible pour 2010 (une «hypothése optimiste», selon la
note'®").

. [l faut trouver les 58 membres du personnel (personnel technique — signali-

sation) que le conseil d’administration d’Infrabel a décidé d’engager.

Dans les années qui suivent, la planification subit des ajustements en fonction
des progres réalisés sur le terrain. Les deux conseils d'administration regoivent
une information succincte de I'état d’avancement lorsqu’ils doivent se prononcer
sur les budgets d'investissement ou sur l'attribution de marchés a des fournis-
seurs.

Les dossiers de projet livrent davantage d’informations sur I'évolution du projet.
Le tableau 14 illustre la planification telle que les chefs de projet la présentent
aux autorités fin 2009.

9 L'objectif est d'arriver & poser environ 320 kilométres de voies interopérables pour la fin 2013.
Quatre des six lignes pour lesquelles la planification de 1999 prévoyait une réalisation avant 2005
(& savoir les lignes 96N, 36N, 3 et 4) sont réinscrites dans la liste des lignes que I'on souhaite voir
équipées de I'ETCS (de niveau 1 et 2) pour la fin 2013.

100 || est clair que 56 % de 7.500 représente plus de 3.000 signaux, mais la planification initiale inscrite
dans le dossier de projet mentionne effectivement 3.000 signaux pour la fin 2009 et 7.500 signaux
pour la fin 2012.

101 Document RB 2006,/014, p. 13.
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Tableau 14 — Planification fin 2009

Objectifs Horizon

Infrabel

Réalisation ETCS - lignes sélectionnées: L.36-36N, Diabolo, Corri- 2009-2015

dor C (Anvers — Athus)

Réalisation TBL1+ 800 signaux Fin 2009
2.200 signaux Fin 2012102
Les 4.500 signaux restants 2013 et plus tard

SNCB

1 phase: TBL1+ sur tous les véhicules (1.020) Fin 2013

2¢ phase: équipement ETCS sur les véhicules récents (422) Fin 2020

ETCS sur les véhicules équipés du TBL2 Non spécifié

Sources: dossiers de projet ETCS, version 2009.Q3 et Plan de migration du matériel roulant ETCS/

équipement de bord version 2009.Q3.

Les motifs invoqués par Infrabel pour expliquer le retard sont les suivants:

. I'incertitude quant aux spécifications européennes de la version de 'ETCS'03,
qui n'a pu étre levée qu'en avril 2008 lors de la publication de la «version
2.3.0 debugged»;

. la phase de développement et d’homologation du TBL1+ est plus longue

que prévu: Infrabel soumet le 8 novembre 2008 le dossier relatif a I'examen
du SSICF pour I'octroi de I'autorisation. Le 19 janvier 2009, le SSICF donne
I'autorisation a Infrabel de développer le systéme TBL1+ sur le réseau'®;

. le manque de personnel'%®;

. la complexité du projet';

. la non-livraison de matériel par le fournisseur externe'®’;

. le retard dans la répartition du matériel de 'atelier d’Etterbeek'8;

. le retard au niveau des lattes supports pour le montage des balises'®.

Le principal probléme, pour la SNCB, réside dans le fait que les travaux ne peu-
vent se poursuivre tant que ne sont pas connues avec précision les spécifications
auxquelles les véhicules doivent répondre''?. Au deuxiéme trimestre 2006, le
projet en est, de facto, au point mort. En ce qui concerne la premiere phase,

192 Dans le dossier de projet 1301 ETCS(Infra) 2009.Q2, I'équipement de ces 2.200 signaux est

toujours prévu pour la fin 2010.
193 Dossier de projet 1301 ETCS (infra) 2007, dossier de projet 1301 ETCS (infra) 2009.Q1.

104 Dossier de projet 1301 ETCS (infra) 2007, conseil d’administration du 27 novembre 2008 — PVV60
— document RB/2008/126 Budget d’investissement 2009, dossier de projet 1301 ETCS (infra)

2008.Q3, dossier de projet 1301 ETCS (infra) 2009.Q)1.

195 Dossier de projet 1301 ETCS (infra) 2007, fiche de projet 1301 ETCS (infra) 2008, conseil d'ad-
ministration du 27 novembre 2008 — PV60 — document RB/2008/126 Budget d'investisse-
ment 2009, dossier de projet 1301 ETCS (infra) 2008.Q3, dossier de projet 1301 ETCS (infra)

2009.Q1.

196 Conseil d'administration du 29 novembre 2007 — PV 46 — document RB/2007,/106 Budget d'in-

vestissement 2008.
197 Fiche de projet 1301 ETCS (infra) 2008.
198 |dem.
199 Dossier de projet 1301 ETCS (infra) 2008.Q3, dossier de projet 1301 ETCS (infra) 2009.Q1.
110

Q2.
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I'’équipement TBL1+, les prototypes ont fait I'objet de tests statiques. Les tests
dynamiques sont cependant impossibles a réaliser, Infrabel ne disposant pas de
site pour les réaliser. Le systeme ne peut étre certifié, ni homologué. Le projet
est gelé dans l'attente de directives d’'Infrabel relatives aux modifications des
spécifications du systeme. Pour ce qui est de la deuxieme phase, I'ETCS, seule
I'’étude a été menée a bonne fin. Le cahier des charges ne peut encore étre
publié, car on ne sait précisément dans quelle version les équipements ETCS
doivent étre commandés.

Lorsque, dans le courant de I'année 2008, les spécifications du TBL1+ se préci-
sent, la premiere phase du projet reprend son cours'', si bien que, le
4 juillet 2008'"?, le conseil d’administration de la SNCB approuve I'achat de
965 équipements TBL1+ (alimentation de 110V). D’autre part, un contrat d’en-
tretien pour I'ensemble des équipements TBL1+ existants (alimentation de 24V,
72V'13 et 110V) est conclu pour une durée de dix ans.

A la suite de sa demande de mise en service du 7 aoit 2009, la SNCB recoit
I'accord du SSICF, le 7 septembre 2009, pour les équipements TBL1+ de 24
et 72V. La mise en service en série sur ces types de véhicules débute''“.

3.2.3 Evolution des budgets

Colt total du projet

Chaque fois qu'un conseil d’administration décide d'adapter le projet ETCS, un
budget total est approuvé pour I'ensemble du projet. La période prévue pour
I'exécution du budget est évidemment fonction de la planification présupposée.

Tableau 15 — Budgets totaux conseil d’administration (en millions d’euros)

Infrastructure Matériel
Budget total Période Budget total Période
199915 223 ... - 2015 107 ... - 2011
2001 265 ... - 2010 125 ...- 2010
2004116 300 2006-2012 130 2006-2012
2006 310 2007-2012 98,3 2005-2012
68 2012 - ...

Sources: PV 506 — document RB 99/356, PV 531 — document RB 2001/147bis, PV 593 — document
RB 2004/219 et PV 20 — document RB 2006/014

" Dossiers de projet 3999 Plan de migration du matériel roulant ETCS/équipement de bord 2007.

Q4 et 2008.Q1.
"2 PV57 — document RB/2008/112.

13 |a commande des prototypes d’équipement EuroTBL1 (24 et 72V) date du 28 mai 2004 (PV 588
— document RB/2004/130).

Dossier de projet 3999 Plan de migration du matériel roulant ETCS/équipement de bord 2009.
Q3.

15 | es montants de 1999 et 2001 exprimés en francs belges ont été convertis en euros.
116

114

Un montant total de 430 millions d’euros est approuvé en conseil d’administration. Dans un souci
de lisibilité, il est scindé selon les mémes proportions que les années précédentes.

55

61



62

Les dossiers de projet font aussi état de budgets totaux. lls comportent tant un
budget de référence, manifestement calculé au moment ot le projet est considéré
comme «définitivement» fixé (en 2007 pour Infrabel et en 2004 pour la SNCB),
que |'estimation actualisée au moment de la confection du dossier de projet 2009.

Q4.

Tableau 16 — Budgets totaux dossiers de projet 2009.Q4 (en millions d’euros)

Infrastructure Matériel
Budget total Période Budget total Période
Budget de référence 492,3 2001-2012 145,5 <2005-2012
Estimation 641,2 2001-2012 2111 <2005-2020

actualisée

Sources: dossiers de projet ETCS (infra) 2009.Q4 et Plan de migration du matériel roulant ETCS/
équipement de bord 2009.Q4

Les budgets totaux mentionnés dans les dossiers de projet (tableau 16) different
manifestement de ceux qui ont été fixés par le conseil d’administration (tableau
15). La division en période rend toute comparaison ardue. La différence entre
I'estimation actualisée de la SNCB et les montants moins élevés qui précédent
s'explique en grande partie par la prise en compte dans le budget le plus récent
de la deuxiéme phase de la migration vers I'ETCS. L'horizon y est, en effet, fixé
a 2020. S’agissant des budgets d’Infrabel, la différence résiderait plutét dans la
prise en compte progressive du colt réel et des délais d'exécution qu'entraine
la complexité du projet ETCS.

Plans pluriannuels d’investissement

Les plans pluriannuels d'investissement comportent des budgets totaux ventilés
sur les années concernées. On ne sait néanmoins pas toujours clairement quels
budgets totaux ont servi de base, car les périodes figurant dans les tableaux 15
et 16 ne coincident pas avec celles de la planification des plans pluriannuels d'in-
vestissement (a I'exception de 2001-2012).
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Tableau 17 — Plans pluriannuels d’'investissement (en milliers d’euros —

index a la date d’approbation du plan)

Infrastructure Matériel

2001-2012 2004-2007 2005-2007 2008-2012 2001-2012 2004-2007 2005-2007 2008-2012

2001
2002
2003
2004
2005
2006
2007
2008
2009
2010
2011
2012

100
200
12.000
2.000 19.300 5.100
5.000 1.500 25.100 10.600 6.500
24.000 1.700 25.100 19.900 16.600
37.000 15.000 18.100 34.800 14.500
27.420 18.100 16.988
30.463 12.300 21.687
28.633 21.327
28.754 19.292
28.874 8.882

Sources: PV 545 — document RB/2002/95 (poste «ETCS» de la rubrique «maintien de la capacité» et poste «<ETCS» de
la rubrique «matériel roulant»), PV 579 et PV 584 - document RB/2003/265-1 adapté a la suite du conseil d'administra-
tion RB/2004/53 (idem), PV13 Infrabel — document CA/2005/76 (poste 1301), PV15 SNCB — DOC/CA/2005/98 (poste
3999), PV48 Infrabel — document RB/2007/113 (idem), PV40 SNCB - document RB/2007/82 (idem)

Le plan pluriannuel d’investissement 2001-2012 de la SNCB n’est approuvé qu’'au
conseil d’administration du 29 mars 2002, soit un an apres I'accident de Pécrot et
la décision d'accélérer les investissements en matiere d'ETCS. Le projet ETCS
est I'un des points d'attention du plan: «Le “maintien de la capacité d'infrastruc-
ture” constitue la base des investissements [...] Pour le plan 2001-2012, les
objectifs généraux du maintien de la capacité sont complétés par un projet
important qui contribuera a accroitre la sécurité de la marche des trains, a savoir
le projet ETCS»'"7. Au niveau de I'équipement de I'infrastructure, le plan se borne
a mentionner le budget total, qui s’éleve a 276.500.000 euros. Il contient, en
revanche, la répartition par année pour ce qui est de I'équipement du matériel. Le
budget total s’éleve a 130.300.000 euros. Ces montants sont légerement supé-
rieurs aux budgets totaux précédemment approuvés par le conseil d’administra-
tion. L'augmentation des moyens demandée apres Pécrot vis-a-vis du projet de
plan est donc effectivement intervenue.

Le plan pluriannuel d’investissement 2004-2007 est une version profondément
remaniée du plan 2001-2012. Pour la réalisation du plan 2001-2012 initialement
proposé, la SNCB aurait en effet besoin d’'un montant annuel de 350 millions
d’euros en sus de la dotation fédérale. A la demande de I'autorité de tutelle, la
SNCB procede a un ajustement du plan initial 2001-2012 pour la période 2004-
2007. Le budget disponible pour les années 2004-2007 est utilisé en concordance
avec le projet de plan d’entreprise de la SNCB. A cet égard, le développement
de I'ETCS demeure I'une des priorités''®.

Les plans pluriannuels d'investissement 2005-2007 sont les premiers a étre adop-
tés respectivement par Infrabel et la SNCB. Les montants prévus sont inférieurs
a ceux du plan 2004-2007 en raison du retard encouru par le projet.

117 Document RB/2002/95.

118 Note du SPF Mobilité et Transports au ministre de tutelle du 3 février 2004.
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Les plans pluriannuels d'investissement 2008-2012 prévoient des montants consi-
dérables pour I'ETCS. |l s’agit notamment, pour la SNCB, de la dotation supplé-
mentaire pour investissements octroyée par les autorités''®. Il est question, pour
2008-2012, d'un montant total a concurrence de 66.489.000 euros. Du cété d'In-
frabel, I'adoption de ce plan pluriannuel est liée a celle du plan stratégique Brio |I,
qui pose la sécurité comme premiere priorité stratégique. Le budget total prévu
pour cette période s'éleve a 144.144.000 euros.

Il est curieux de constater que, la ou le budget prévu pour 2008-2012 en matiere
d'équipement du matériel roulant se rapproche encore un tant soit peu du mon-
tant approuvé en 2006 par le conseil d’administration de la SNCB pour la pre-
miere phase du projet, il n'en va pas de méme pour I'équipement de l'infrastruc-
ture par Infrabel: le montant de 144 millions d’euros ne représente méme pas la
moitié des 310 millions d’euros approuvés.

Budgets et dépenses annuels

Les budgets annuels d’'investissement et les amendements suivent I'état d’avan-
cement du projet.

Tableau 18 — Budgets annuels d’investissement, amendements et dépenses

(en milliers d’euros — index de I'année)

pocs3 0444/003

Infrastructure Matériel
Bl Am Inv Exéc. BI Am Inv Exéc.

2001 / 65 / 39
2002 370 200 112 56% 1.847 1.136 416 37%
2003 710 710 168 24% 3.600 3.600 136 4%
2004 1.500 1.500 719 38% 5.100 5.280 1.055 20%
2005 700 1.450 392 27% 4.100 6.500 189 3%
2006 4.715 10.225 15.512 151,5% 9.040 5.751 1.527 26,5%
2007 38.300 32.900 10.075 31% 11.094 15.400 5.047 33%
2008 27.398 21.200 17.527 83% 16.330 16.988 2.343 14%
2009 20.900 24.040 29.893'20 124 %2 20.465 13.296 9.189 69 %
Total 74.463 19.941

Bl Budget d'investissement — Source: budgets annuels d'investissement déposés aupres du SPF Mobilité et Transports

Am Amendement — Source: amendements déposés auprés du SPF Mobilité et Transports

Inv Investissements réalisés — Source: application InvRep de la SNCB-Holding, le total résultant d'un calcul propre a titre

indicatif, exempt de tout ajustement a I'index

Exéc. Taux d'exécution par rapport au budget amendé — Source: exécution du budget d'investissement déposé auprés du SPF

Mobilité et Transports

119 Le 10 novembre 2006, le conseil d’administration marque son accord sur I'insertion des arti-
cles 28bis et 71bis au contrat de gestion afin de disposer d’une base juridique pour I'octroi d'une
dotation d’investissement servant a l'installation de I'équipement ERTMS a bord du matériel rou-
lant — PV32 — document RB,/2006/129.

120 Source: dossier de projet ETCS (infra) 2009.Q4 (pour l'infrastructure) et dossier de projet Plan
de migration du matériel roulant ETCS/équipement de bord 2009.Q4 (pour le matériel).

121 Calcul réalisé par la Cour des comptes, tant pour l'infrastructure que pour le matériel.

58



poc 53 0444/003

Jusqu’en 2005, il s’agit, pour l'infrastructure, du poste «<ETCS» de la rubrique
«maintien de la capacité» et, pour le matériel, des postes «rénovation — introduc-
tion de I'ETCS» de la rubrique «matériel». A compter de 2006, I'estimation et le
suivi s'organisent par projet: I'infrastructure reléve du projet 1301 et le matériel,
du projet 3999.

Jusqu’en 2005'?, les budgets d’investissement sont systématiquement inférieurs
aux montants prévus dans les plans pluriannuels. Les dépenses réelles sont,
guant a elles, encore plus faibles.

L'année 2006 apparait également, dans le tableau ci-dessus, comme une année
décisive. Cette année-la, les investissements réalisés par Infrabel dépassent de
maniere frappante les montants prévus dans les plans pluriannuels. A partir
de 2007, tant a Infrabel qu’a la SNCB, les budgets d'investissement sont remar-
quablement plus élevés que par le passé.

En dépit du retard sur le terrain qui a été rapporté, le taux d'exécution enregistré
par Infrabel repart a la hausse a partir de 2008. Le niveau élevé des dépenses
en 2009 s'explique, dans le dossier de projet ETCS (infra) 2009.Q4, notamment
par une extension du contrat en cours pour le Corridor C, une sous-évaluation
des budgets nécessaires et la comptabilisation d'une partie des matériaux pour
les projets en 2010. A la SNCB, le taux d’exécution reste faible, bien qu'un chan-
gement de cap semble s’'amorcer en 2009. L'autorisation relative au TBL1+
octroyée par le SSICF marque clairement, pour les deux sociétés, le lancement
de I'exécution effective du projet.

3.2.4 Exécution

A la fin 2009, I'exécution du projet ETCS n’est pas trés avancée.

Selon le dossier de projet ETCS (infra) 2009.Q4, a la fin décembre 2009, un
montant total a été dépensé a concurrence de 74.464.000 euros. Par rapport a
I'estimation actualisée des colits totaux jusqu'a la fin du projet, 12% du budget
ont été consommés, soit une exécution du projet sur le terrain a concurrence
de 6%. Concrétement, 800 signaux ont été équipés du TBL1+ et 74 kilométres
de voie, du systeme ETCS'?3, Les résultats sont comparables pour |'équipement
du matériel roulant: le dossier de projet 2009.0Q4 fait état d'une exécution budgé-
taire a concurrence de 9% (soit 19.940.000 euros) et d'une exécution sur le ter-
rain de 4%. Vingt-cing véhicules ont été équipés du TBL1+ et six, de 'ETCS'?4.

Le tableau suivant compare la situation de la fin 2009 avec la situation en 1999.

122 A |'exception de 2002 pour le matériel.

123 Données TBL1+ du dossier de projet ETCS (infra) 2009.Q4. Données ETCS de la présentation
ETCS Full Supervision (FS) Benchmark qui s'est déroulée au conseil d’administration d’Infrabel
du 29 avril 2010.

124 Situation au 31 décembre 2009, telle que rapportée dans le dossier de projet Plan de migration
du matériel roulant ETCS/équipement de bord 2009.Q4.
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Tableau 19 — Nombre de signaux et de trains équipés

Nombre de signaux Nombre de trains

1999 2009 1999 2009
Crocodile/Mémor 35% 100%'% 80% 74,6%
TBL1 13% 9% 8% 8,3%
TVM 1% 1% 5% n.v.t.126
TBL2 0 2% 0 18,3%
TBL1+ / 6% / 1,5%
ETCS / 2% / 0,4%

Sources: Données 1999: document RB 99/356 — Données 2009: nombre de signaux: information
d'Infrabel transmise par courriel le 09 juin 2010 — nombre de trains: dossier de projet 3999 Plan de
migration du matériel roulant ETCS/équipement de bord 2009.Q4.

3.3.1 Chronologie des décisions

Depuis la signature du protocole du groupe Eirene en 1997 et |'approbation du
plan de développement d'un réseau GSM-R en Belgique en 2000, les objectifs du
projet GSM-R sont restés inchangés. L’année 2003, avec I'octroi du marché a
Siemens-Atea, constitue une étape importante. Les décisions qui ont été prises
par la suite n'ont plus concerné que la planification et I'exécution concrétes du
projet.

Le projet ETCS, par contre, a connu des remaniements de fond a plusieurs repri-
ses entre 1999 et 2009. La chronologie des décisions prises dans le cadre du
projet ETCS permet de distinguer quatre grands moments: 1999, 2001, 2004 et
2006-2007.

La décision de 1999 visant a équiper I'ensemble du réseau du systeme ETCS et
celle de 2006 prévoyant I'introduction du TBL1+ a titre intermédiaire sont géné-
ralement qualifiées de phases décisives, comme si elles constituaient un change-
ment de cap soudain et radical. La présente étude plus détaillée de la chronologie
des décisions montre qu'il s’agit en fait d'une évolution progressive. En réalité, la
SNCB a rapidement adapté le projet ETCS: des 2001, en effet, elle décide déja
d’investir également dans des équipements de bord (EURO)TBL1 afin d’améliorer
rapidement la sécurité du réseau. Il était déja question d'une «phase intermé-
diaire» a I'époque. En 2004, cette tendance s’est confirmée par une décision
visant a placer I'(EURO)TBL1 sur plus de trains et 'ETCS sur moins de trains. La
décision d’Infrabel, en 2006, de programmer les eurobalises au moyen de la fonc-
tion non interopérable TBL1+, sans plus attendre les spécifications ETCS, consti-
tue véritablement une étape importante. Les effets de cette décision en ce qui
concerne I'équipement de bord n'ont pas été aussi radicaux: il s'agissait simple-
ment d’'équiper davantage de véhicules du systéme (EURO)TBL1(+).

125 | 'ensemble du réseau est équipé du systéme Crocodile. Cela signifie que I'ensemble des signaux
qui, selon la réglementation, doivent étre équipés d'un systeme Crocodile le sont effectivement.
En I'occurrence, il ne s'agit pas de tous les signaux du réseau, étant donné que seuls les signaux
avec une fonction d'alerte doivent étre équipés d'un systeme Crocodile.

126 e nombre de trains équipés du TVM n’est pas repris dans le dossier de projet 3999 puisqu'il
s'agit d'un systéme qui n'est utilisé que sur les trains a grande vitesse.
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[l est a remarquer que, tant en 1999 qu'en 2006, la décision de retenir I'un ou
I'autre systeme ne s'inscrit pas dans la lignée de la politique — nationale puis
européenne. L'option ETCS ne correspondait pas, en 1999, aux dispositions du
contrat de gestion qui comprenait encore un engagement en rapport avec “I'an-
cien” systeme TBL, alors qu’elle s'inscrivait pleinement dans la lignée des déci-
sions européennes. En ce qui concerne la décision de 2006, comme le montre le
chapitre 2 du rapport, le statut du TBL1+ soulevait des questions par rapport aux
directives européennes. Ce systéme ne pouvait pas étre agréé en tant que sys-
teme de classe B. Pour leur part, les autorités concernées n’ont jamais remis en
question les décisions des sociétés au point d’infléchir la direction qu'elles avaient
empruntée.

3.3.2 Planification

L'échéance fixée pour la réalisation du projet GSM-R passe de 2005 (en 2001)
a 2009 (en 2008) pour l'infrastructure et a décembre 2010 pour les équipements
de bord. La période qui s'étend jusqu'en 2004, surtout, se caractérise par une
grande incertitude en matiére de planification. Ainsi, trois dates butoirs différen-
tes sont avancées dans le courant des années 2001 et 2002.

Pour ce qui est de I'ETCS, I'échéance pour la réalisation de I'ensemble du projet
passe de 2015 (en 1999) a 2010 (en 2001) et & 2012 (en 2004) pour aboutir
(en 2006) a une date située entre 2013 et 2020 (en fonction des différents sous-
projets).

La fréquence a laquelle les dates butoirs sont adaptées dans les deux projets,
combinée au fait que 'on trouve parfois simultanément des planifications diffé-
rentes dans des documents divers, illustre combien la planification établie est une
notion toute relative qui, en tout état de cause, ne constitue pas un instrument de
pilotage ni de suivi des projets.

De surcroit, la chronologie met en lumiere le grand optimisme qui a présidé a la
planification des deux projets. Bien que les conditions nécessaires a la réussite du
projet soient connues, les problémes qui se posent a ce niveau sont systémati-
quement sous-estimés. C’est ainsi, que pour le projet ETCS, plusieurs facteurs
importants cités en 2009 pour expliquer le retard encouru — tels que le flou entou-
rant les spécifications ETCS, le manque de personnel, I'absence d’homologations
— étaient des éléments connus depuis cing ans au moins. Selon Infrabel, toutes
ces circonstances étaient impossibles a prévoir au cours de la phase initiale du
projet. Pour le GSM-R, les principales causes du retard résident dans les difficul-
tés qui ont émaillé la procédure d'attribution du marché principal et dans les
problémes d’obtention des permis de béatir. Il s’agit la de deux facteurs qui auraient
pu étre pris en compte dans la planification du projet.

La complexité des projets ne peut toutefois pas étre sous-estimée. Les deux
projets font appel a de nouvelles technologies et concernent I'ensemble du réseau
ferroviaire et du matériel roulant. Le déploiement du GSM-R implique I'aménage-
ment d'un nombre élevé de sites pour accueillir les antennes et va de pair avec
I'obtention de nombreux permis d'urbanisme. Pour le projet ETCS, le retard
important dans la définition des spécifications européennes a joué un réle impor-
tant.

La Cour des comptes considere malgré tout les constatations qui précedent
comme des indications claires que I'organisation et la direction des projets d'in-
vestissement GSM-R et ETCS durant la période étudiée étaient susceptibles
d’améliorations.
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3.3.3 Budgets

Tant pour le projet GSM-R que pour le projet ETCS, les budgets définis dans les
plans (pluridannuels d'investissement s'averent tous relatifs. Ce ne sont pas les
plans d'investissement qui servent d'instrument de pilotage, mais plutét les mon-
tants qui sont ajustés en fonction de I'avancement du projet.

Le montant investi dans le GSM-R jusqu’en 2009 s’éléve au total a 131.424.900 euros,
soit 104.261.000 euros pour l'infrastructure et 27.163.930 euros pour I'équipe-
ment du matériel roulant. En ce qui concerne I'ETCS, il s'agit d'un montant
de 74.464.000 euros consacré a I'infrastructure et de 19.940.000 euros affecté
au matériel roulant.

3.3.4 Exécution

Le projet GSM-R a atteint sa vitesse de croisiere a partir de 2004, de sorte que,
fin 2009, il peut étre considéré comme globalement finalisé. La mise en place de
I'infrastructure GSM-R a été menée a terme en juin 2009. Quant a l'installation
des équipements de bord, elle devrait étre terminée pour la fin 2010. Il est apparu,
au cours d'examen, que le réseau GSM-R tel qu'il est développé ne permet que
la communication vocale. Des investissements supplémentaires seront nécessai-
res pour assurer une transmission des données slre dans le cadre du soutien
apporté par 'ETCS 2 et 'ERTMS a I'ensemble du réseau ferroviaire. Ce soutien a
été réalisé sur les lignes a grande vitesse L3 et L4. Des investissements supplé-
mentaires devront étre consentis dans d'autres domaines également, notamment
pour les besoins de I'extension du réseau au port d’Anvers.

Si la premiere décision de principe a également été prise a la fin des années
nonante, le projet ETCS a connu pour sa part un déroulement nettement plus
laborieux. Fin 2009, seuls 74 kilometres de voies étaient équipés de I'ETCS
et 800 signaux du TBL1+; a peine 25 véhicules étaient pourvus du TBL1+ et 6,
de I'ETCS. Or, il n'existe aucune indication qui laisserait a penser qu'un manque
de moyens financiers serait a I'origine du faible taux d’exécution de ce projet.
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Chapitre 4
Contrats de gestion

4.1.1 Missions de service public

Depuis le 1° janvier 2005, la SNCB, qui était I'opérateur ferroviaire historique, a
été scindée en trois entreprises: la SNCB-Holding, Infrabel et la SNCB, qui for-
ment le groupe SNCB. Ces trois sociétés sont des entreprises publiques autono-
mes au sens de la loi du 21 mars 1991. Elles ont pris la forme de sociétés anony-
mes de droit public.

En vertu de l'article 3, §1, de la loi précitée, les régles et conditions d'exercice
des missions de service public sont arrétées dans un contrat de gestion conclu
entre chaque entreprise publique autonome et I'Etat.

Ces contrats définissent également, le calcul et les modalités de paiement des
subventions pour I'accomplissement de ces missions, ainsi que les regles de
conduite vis-a-vis des usagers de ces prestations.

Dans le présent chapitre, la Cour des comptes examine la mesure dans laquelle
la sécurité ferroviaire a été prise en compte dans ces contrats.

A I'époque de la SNCB historique, la loi du 21 mars 1991 portant réforme de
certaines entreprises publiques économiques ne mentionnait pas la sécurité parmi
les missions de service public qui lui était assignées.

Lors de la scission de la SNCB en trois sociétés, cette loi a été modifiée'?’ afin

de définir les missions de service public confiées a chaque société.

La gestion du systeme des reégles de sécurité de l'infrastructure ferroviaire était
alors mentionnée dans les missions de service public d'Infrabel définies a I'arti-
cle 199 §1e".

L'article 202 précise également que le contrat de gestion d’Infrabel doit prévoir le
calcul des subventions de I'Etat pour l'accomplissement des missions de service
public de maniére a réaliser les investissements nécessaires au maintien de la
performance, de la qualité du service et de la sécurité de l'infrastructure a un
niveau élevé.

Missions de service public (au 30 avril 2010)
Infrabel :

1° l'acquisition, la construction, le renouvellement, I'entretien et la gestion de
I'infrastructure ferroviaire;

2° la gestion des systemes de régulation et de sécurité de cette infrastructure;

3° la fourniture aux entreprises ferroviaires des services tels que définis par la loi
sur l'infrastructure;

127 Arrété royal du 14 juin 2004 portant réforme des structures de gestion de I'infrastructure ferro-
viaire et arrété royal du 19 octobre 2004 portant certaines mesures de réorganisation de la
Société nationale des chemins de fer belges. Ces arrétés ont été pris en vertu d’habilitations
contenues dans les lois-programmes du 22 décembre 2003 et du 9 juillet 2004.
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4° la répartition des capacités de l'infrastructure ferroviaire disponibles, dans le
respect des principes et procédures définis par la loi sur l'infrastructure et ses
arrétés d’'exécution;

5° la tarification, la facturation et la perception des redevances d'utilisation de
I'infrastructure ferroviaire et des services visés au 3°, dans le respect des prin-
cipes et procédures définis par la loi et ses arrétés d’'exécution.

SNCB:

1° le transport intérieur de voyageurs assuré par les trains du service ordinaire,
ainsi que les dessertes intérieures par trains a grande vitesse;

2° le transport transfrontalier de voyageurs, c'est-a-dire le transport assuré par les
trains du service ordinaire pour la partie du trajet national non couverte au titre
du point 1 et jusqu'aux gares situées sur les réseaux voisins définies a |'article
24 de ce contrat;

3° les prestations que la SNCB est tenue de fournir pour les besoins de la
nation.

SNCB-Holding:

1° la détention et la gestion de ses participations dans le capital de la SNCB et
d’Infrabel;

2° les activités de sécurité et de gardiennage dans le domaine ferroviaire;

3° [I'acquisition, la construction, I'entretien et la gestion des gares et leurs dépen-
dances;

4° la conservation du patrimoine historique relatif a I'exploitation ferroviaire;

5° la coordination et le soutien des activités des sociétés du groupe, notamment
en s'assurant de la convergence de leurs stratégies et de I'unité du groupe;

6° la mise a disposition de personnel aux deux autres sociétés anonymes de droit
public, la SNCB Holding restant seul employeur, garant de I'unicité du statut et
du dialogue social;

7° la satisfaction des besoins de la nation exprimés par le SPF Intérieur ou par la
Défense.

4.1.2 Contrats de gestion
1¢" contrat de gestion entre I'Etat et la SNCB historique (1992-1997)

Une disposition liée a la sécurité ferroviaire était contenue dans I'article 57 du
contrat de gestion, lequel reprenait au titre d’engagement de la SNCB deux pro-
jets d’investissement qui visaient a:

. généraliser a bord des engins de traction, la technique de Transmission
Balises-Locomotive protégeant les trains en cas de dépassement de
signaux ou de vitesse et a moderniser le systeme de signalisation afin de
garantir un meilleur suivi de la succession des trains;

. assurer une plus grande régularité et une meilleure fiabilité du trafic par
une concentration et une informatisation des cabines de signalisations et
par une centralisation de la régulation du trafic.

2¢ contrat de gestion entre |'Etat et la SNCB historique (1997-2004)

Dans son article 28, le contrat de gestion précisait que la SNCB assurait les
taches de service public concernant I'entretien, la gestion et I'exploitation de I'in-
frastructure. Elle s’assurait de cette maniére que I'ensemble du réseau ouvert a
une exploitation normale répondait a un niveau de sécurité adéquat. L'article 58
indiquait que, la sécurité d'exploitation étant un atout indéniable du transport
ferroviaire, il convenait de la préserver en toute circonstance.
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De méme que dans le premier contrat de gestion, la SNCB s’engageait a pour-
suivre son programme d’installation de la technique de Transmission Balises-
Locomotive.

En 2005, apres la scission de la SNCB en trois sociétés, un contrat de gestion a
été conclu avec chacune d'elles.

SNCB-Holding

3¢ contrat de gestion (2005-2007)

La SNCB-Holding avait pour mission d'animer le comité d’investissement consti-
tué entre les trois sociétés et chargé de veiller a la cohérence et I'harmonisation
des plans d'investissement propres a chacune d’elles. Elle devait, en outre, s'as-
surer que les moyens publics visant a financer les investissements étaient utilisés
de maniere efficace.

Elle était également chargée de collaborer avec Infrabel et la SNCB pour I'éta-
blissement des plans d'action a la suite des constats de 'audit de la sécurité
effectué suite a I'accident de Pécrot. Elle devait réaliser, a I'intention de la DGTT
et du ministre de la Mobilité, un rapportage semestriel a ce sujet. Le contrat de
gestion des deux autres sociétés était analogue.

Une des principales recommandations de |'audit était la mise en place d'un sys-
téme de gestion de la sécurité. La SNCB-Holding devait soutenir le processus
d'élaboration et de mise en ceuvre d'un tel systeme, tant au sein d’Infrabel que
de la SNCB.

La SNCB-Holding devait également assurer I'établissement, la centralisation et
la transmission des rapports d’'accidents a la DGTT.

Elle était chargée, par ailleurs, d'un réle de coordination en ce qui concerne les
contréles et audits relatifs a la sécurité d’'exploitation effectués par la DGTT et du
suivi des constatations faites et des actions prises a I'occasion de ces controles
et audits.

42 contrat de gestion (2008-2012)

La SNCB-Holding doit développer un plan corporate security, lequel ne concerne
que la sécurité sociétale et le sentiment de sécurité des usagers et des tra-
vailleurs.

A propos de la qualité des prestations, I'article 2 du contrat de gestion rappelle
I'objectif final du groupe, qui est d'opérer le systéme ferroviaire dans les condi-
tions de fiabilité (sécurité d'exploitation et sociétale, slreté et ponctualité) et de
confort qui répondent le mieux possible aux attentes.
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SNCB

3¢ contrat de gestion (2005-2007)

L'avenant du 29 novembre 2006 a inséré I'article 28bis, lequel prévoyait I'enga-
gement de la SNCB d’installer I'équipement de bord ERTMS dans le matériel
roulant destiné & I'exécution d’'une mission de service public'?. L’Etat garantis-
sait la compensation des colts supportés a cet effet.

Aux termes de I'article 63, la SNCB devait appliquer le reglement général pour
I'utilisation de l'infrastructure ferroviaire (RGUIF), de maniere a garantir le plus
haut niveau de sécurité des circulations des trains. La transposition de la direc-
tive européenne 2004/49 a transformé cette disposition comme suit: «la SNCB
applique les régles de sécurité (y compris les STI), de maniere a garantir le plus
haut niveau de sécurité des circulations des trains ».

La SNCB devait assurer a son personnel une information et une formation conti-
nue concernant I'application correcte des régles de sécurité. Elle devait réaliser
des controles et des audits de la bonne application de ces regles de sécurité et
instructions.

Un groupe de travail, composé de membres d’Infrabel, de la SNCB-Holding, de la
SNCB et des autres entreprises ferroviaires, ainsi que de la DGTT, était chargé
d’'étudier la problématique du dépassement de signal sous tous ses aspects et de
collaborer pour la fin mai 2005 a un plan d’action global visant a prévenir de tels
dépassements de signaux. Un rapport de ses travaux devait étre intégré au rap-
port annuel de sécurité.

La SNCB devait mettre en ceuvre le plan d'action consécutif a I'audit de la sécu-
rité d'exploitation effectué en 2003-2004.

Enfin, elle devait tout mettre en ceuvre pour améliorer la couverture GSM pour
son personnel.

42 contrat de gestion (2008-2012)

L'engagement de la SNCB relatif a I'équipement ERTMS est identique a celui
introduit en 2006 dans le 3° contrat. La compensation de ces colts par |'Etat est
également prévue.

A propos de la qualité des prestations, I'article 2 du contrat de gestion rappelle
I'objectif final du groupe, qui est d'opérer le systéme ferroviaire dans les condi-
tions de fiabilité (sécurité d'exploitation et sociétale, slireté et ponctualité) et de
confort qui répondent le mieux possible aux attentes.

Par contre, plus aucune disposition ne concerne les engagements relatifs a la
formation du personnel ou a la réalisation de contréles de sécurité.

[l n'est pas fait mention de la suite a donner au plan d’action sur le dépassement
de signal établi fin 2005 et dont question ci-devant.

128 Mission de service public relative au transport intérieur de voyageurs assuré par les trains du
service ordinaire et les trains a grande vitesse ainsi qu'aux services internationaux éventuels sur
lesquels une obligation de service public reposerait et ce, plus particulierement sur la partie de
I'infrastructure équipée avec I'ERTMS.
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Infrabel

3¢ contrat de gestion (2005-2007)

En tant que gestionnaire des systemes de régulation et de sécurité de I'infras-
tructure ferroviaire, Infrabel devait veiller a maintenir le niveau de sécurité et a
mettre en ceuvre les moyens adéquats pour I'accroitre.

Infrabel devait appliquer les regles de sécurité de l'infrastructure ferroviaire, y
compris les STI, de maniere a garantir le plus haut niveau de sécurité. En I'ab-
sence de STI, elle devait adopter les regles de sécurité en matiere d'exploitation
de l'infrastructure ferroviaire, apreés les avoir soumises pour avis conforme au
SSICF. Si le niveau de sécurité était inférieur a celui de I'année 2004, elle devait
en rechercher les causes et, le cas échéant, les moyens d'y remédier.

Dans chaque cas de développement ou d’extension de I'infrastructure ferroviaire,
I'intérét des projets devait étre évalué, entre autres en fonction de I'amélioration
de la sécurité et de la contribution a la mise en ceuvre de la politique européenne
des transports.

Le contrat de gestion précisait également en son article 17 qu’Infrabel devait
soumettre a I'approbation du ministre de la Mobilité, pour le 1 juin 2005, un
nouveau plan en matiere de passages a niveau comportant les points sensibles du
réseau et un planning de mesures. Elle devait rendre un rapport annuel au minis-
tre de la Mobilité sur I'accomplissement de ce plan.

L'article 24 comprenait une disposition analogue a celle du contrat de gestion
avec la SNCB en ce qui concerne le plan d’action relatif aux dépassements de
signaux.

Infrabel devait également mettre en ceuvre le plan d’action consécutif & I'audit de
la sécurité d’exploitation effectué en 2003-2004.

42 contrat de gestion (2008-2012)

Le contrat rappelle que la gestion des systemes de régulation et de sécurité de
I'infrastructure est une mission de service public d'Infrabel.

Le contrat prévoit qu'elle contribue, avec les autorités compétentes, au respect
de I'ensemble des regles nationales de sécurité et des STI. Cette obligation a été
abrogée a la suite de la transposition en droit belge de la directive 2004/49 qui
impose la méme obligation.

En vertu de I'article 16 de son contrat, Infrabel établit un plan Passages a niveau
2008-2015 visant a améliorer de maniére structurelle la sécurité aux passages a
niveau. Ce plan vise, pour la fin 2015, a réduire, de 25% par rapport a 2007, le
nombre annuel d'accidents et de victimes. Ce plan doit mentionner les moyens
financiers prévus a cet effet, étre validé par la DGTT et approuvé par le ministre
de la Mobilité.

L'article 18 du contrat de gestion prévoit également qu’lnfrabel établit une liste
des endroits concernés par les (tentatives de) suicides. Cette liste est accompa-
gnée d'un plan d'action préalablement concerté avec différentes parties concer-
nées, visant a réduire le nombre de suicides ou de tentatives a ces endroits.
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4.2.1 Evolution des objectifs de sécurité d’exploitation ferroviaire

Apergu historique

A I'origine, la loi du 21 mars 1991 ne mentionnait pas la sécurité ferroviaire.

Depuis la création d’'Infrabel en tant que gestionnaire de I'infrastructure, |'article
199 de la loi lui attribue la gestion des systémes de régulation et de sécurité a
titre de mission de service public. La sécurité est également la premiere priorité
stratégique énoncée par Infrabel dans son plan d’entreprise.

L'article 3, §2, de cette loi précise que les contrats de gestion définissent les
taches de service public assumées en vue de I'exécution des missions de service
public.

L'attention portée a la sécurité, inhérente a I'exploitation ferroviaire, de méme
que la proximité entre I'Etat et I'opérateur historique, peuvent expliquer le fait
qu’un cadre national de sécurité ferroviaire n'ait été défini que sous I'impulsion
européenne.

Ces mémes facteurs peuvent également expliquer que la sécurité ferroviaire
apparaisse peu dans la définition des missions de service public et dans les
contrats de gestion conclus entre I'Etat et les sociétés du groupe SNCB.

Les deux premiers contrats entre I'Etat et la SNCB historique précisent que la
sécurité ferroviaire est un atout et prévoient I'introduction de la technique de
Transmission Balises-Locomotive donnant la protection nécessaire en cas de
dépassement de signaux ou de vitesse ainsi que la modernisation du systéeme de
signalisation.

Cette obligation de moyen n’était toutefois pas assortie d'une échéance ou d’'une
obligation de soumettre a I'Etat un plan de mise en ceuvre.

Dans le 32 contrat de gestion (2005-2007), la sécurité ferroviaire ne figure pas,
comme telle, dans la définition des missions de la SNCB et de la SNCB-Holding,
mais est définie comme mission de service public pour Infrabel.

Le contrat entre I'Etat et Infrabel prévoyait au titre d’engagement le maintien du
niveau de sécurité et la mise en ceuvre des moyens les plus adéquats pour I'ac-
croitre.

Cependant, ce niveau de sécurité n’était pas défini et a I'époque aucune autre
disposition normative ne précisait une méthode d’évaluation ou des objectifs en
matiére de sécurité ferroviaire.

Les trois sociétés s'engageaient dans leurs contrats respectifs a mettre en ceuvre
les recommandations de I'audit sur la sécurité ferroviaire réalisé en 2003-2004.

Alors que la principale recommandation de I'audit sur la sécurité ferroviaire réa-
lisé suite a I'accident de Pécrot était d'introduire un systeme de gestion de la
sécurité, un tel systeme n'était pas achevé a |'expiration du 3¢ contrat de gestion
en 2007. Depuis lors, I'existence d'un tel systéme est une des conditions pour
obtenir I'agrément ou le certificat de sécurité.
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Contrats de gestion 2008-2012

L'introduction aux contrats de gestion, commune a la SNCB et a la SNCB-
Holding, rappelle en son article 2 le souci du groupe SNCB de transporter les
voyageurs dans des conditions de sécurité qui répondent au mieux a leurs atten-
tes.

La plupart des dispositions concernant la sécurité ferroviaire n’ont toutefois plus
été reproduites, au motif que celle-ci fait I'objet de dispositions |égales et régle-
mentaires spécifiques depuis la loi du 19 décembre 2006.

[l en résulte qu'il subsiste dans ces contrats peu d’objectifs ou de mesures expli-
cites en matiere de sécurité ferroviaire. Concrétement, ceci signifie que le ges-
tionnaire de l'infrastructure et I'entreprise ferroviaire avec lesquels I'Etat a
contractualisé la réalisation de missions de service public n'ont d’autres obliga-
tions en matiére de sécurité que celles qui découlent du cadre européen et du
cadre belge.

Or, tout comme les objectifs communs (européens) de sécurité, I'objectif fixé par
la réglementation belge en matiére de sécurité ferroviaire vise a éviter une dégra-
dation du niveau des indicateurs de sécurité, ce qui n'implique pas nécessaire-
ment une amélioration de la performance des sociétés du groupe SNCB.

Ainsi, alors que des mesures spécifiques en matiére de franchissement de «feux
rouges» étaient prévues dans les contrats de gestion 2005-2007, le plan relatif
aux dépassements de feux rouges n’apparait plus dans les contrats de gestion
2008-2012.

Plan Dépassements de signaux

Dans leur 3¢ contrat de gestion, les entreprises du groupe SNCB s’engageaient a
aborder le probleme des dépassements de feux rouges par un plan d’action commun
a établir pour la fin 2005. Ce plan d’action Feux rouges a permis une analyse
détaillée de chaque cas et a créé une typologie des différentes causes possibles.

Le rapport relatif aux dépassements de signaux comportait:

. du point de vue de I'infrastructure, une analyse des signaux dépassés plus
d’'une fois, en ce compris la recherche de solutions telles que le déplacement
d'un signal ou une amélioration de sa visibilité;

. du point de vue des entreprises ferroviaires, I'examen relatif aux conducteurs
responsables d'un dépassement de signal. Cette analyse a montré que les
dépassements de signaux étaient plus souvent le fait des conducteurs moins
expérimentés, d’'ol I'attention portée a la formation et a I'accompagnement
des jeunes conducteurs.

De maniere générale, selon Infrabel, il est apparu que I'erreur humaine est souvent
a l'origine du dépassement d'un signal a I'arrét (feux rouges). Ceci s'explique par
une densité accrue du trafic et un flux croissant d’informations que les conducteurs
doivent gérer.

Une amélioration de la formation des conducteurs ne peut des lors avoir qu'un
impact limité. L'installation d'un systeme de freinage automatique diminuerait I'im-
pact des erreurs humaines, mais la mise en ceuvre de ce projet ne faisait pas partie
de ce plan d’action.

Le tableau suivant indique le nombre de dépassements de signaux en situation de
danger.
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Tableau 20 — Nombre de dépassements de signaux a I'arrét

pocs3 0444/003

1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006

2007

2008

2009

41 43 63 70 58 55 64 62 55

81

93

17

Source: Infrabel

Selon les rapports d’Infrabel, les progrés accomplis dans la détection des dépasse-
ments de signaux peuvent partiellement expliquer cette évolution.

Bien que le contrat de gestion 2008-2012 ne mentionne plus de plan Dépassements
de signaux, des analyses et plans d’action ont été poursuivis par Infrabel et la
SNCB, notamment dans le cadre de leur systeme de gestion de la sécurité. Les
conseils d'administration des deux sociétés examinent régulierement des rapports a
ce sujet'?®,

Infrabel a précisé ce qui suit's°,

Depuis 2008, ce sujet est abordé lors des Safety Platforms. De plus, une étude
reprenant les signaux dépassés a répétition depuis 2005 est présentée semestriel-
lement au comité de direction d’Infrabel.

Suite aux événements récents, Infrabel a pris I'initiative de créer, en plus de la
Safety Platform et des autres groupes de travail relatifs a la sécurité d’exploitation,
un comité de pilotage spécifique relatif a la problématique des dépassements de
signaux. Ce comité est constitué de représentants d’Infrabel, des entreprises ferro-
viaires et du SSICF. En outre, une plateforme de concertation a laquelle participent
différents membres du personnel du terrain (conducteurs, signaleurs, sous-chefs de
gare, accompagnateurs,...) sera également mise sur pied. Cette plateforme a pour
objectif de faire remonter les expériences et les propositions d'amélioration qui
émanent de la base.

Dans sa réponse du 25 juin 2010 au projet de rapport de la Cour des comptes, la
SNCB explique que I'augmentation du nombre de dépassements de signaux est
due, notamment, aux progrés accomplis dans leur détection. Elle ajoute que cette
augmentation concerne surtout des dépassements de courte distance pour les-
quels il n'y a eu aucune conséquence. La SNCB illustre ce propos par des don-
nées chiffrées et des tableaux qui figurent dans sa réponse (voir annexe 4).

Dans sa réponse, la ministre de la Fonction publique et des Entreprises publiques
fait également mention de I'amélioration de la détection et des mesures déja
annoncées a la commission spéciale chargée d’examiner les conditions de sécu-
rité du rail en Belgique a la suite du dramatique accident survenu a Buizingen.

La Cour des comptes constate que les dépassements de signaux peuvent étre
classés a posteriori en fonction de leurs conséquences ou de la distance franchie
au-dela du signal. Toutefois, elle considere que la fréquence de ces dépasse-
ments est un indicateur qui permet d'évaluer la politique de prévention menée en
matiere de sécurité ferroviaire.

De maniere plus générale, dans leurs réponses au projet de rapport de la Cour
des comptes, la ministre de la Fonction publique et des Entreprises publiques et
la présidente du SPF Mobilité et Transports soulignent que les plans d’entreprise
des trois sociétés du groupe SNCB approuvés par le gouvernement attachent
une grande importance a la sécurité d’'exploitation.

129 \/oir notamment le conseil d'administration d'Infrabel du 15 décembre 2009 (Doc 2009/665) et le

conseil d’administration de la SNCB du 10 mars 2010 (Doc 2010/71).

130 Ré¢ponse du 2 mai 2010, réf. YG/SDV CC SR, au questionnaire de la Cour des comptes du
14 avril 2010 (Le plan d'action « feux rouges» qui figurait dans le contrat de gestion 2005-2007
a-t-il été poursuivi et quels sont les rapports a ce sujet 7).
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Le SPF Mobilité et Transports est ouvert a la proposition de la Cour des comptes
de mieux intégrer la sécurité d'exploitation dans les contrats de gestion, sans
préjudice des dispositions normatives en matiere de sécurité d'exploitation et en
veillant a ne pas avantager ou désavantager la position concurrentielle de la
SNCB.

La ministre de la Fonction publique et des Entreprises publiques se réfere a son
initiative, apres I'accident de Buizingen, d'organiser une concertation avec le
groupe SNCB et avec les syndicats, afin d’améliorer la politique de sécurité fer-
roviaire.

Elle annonce que, dans un prochain contrat de gestion, les recommandations qui
découlent de cette concertation avec les parties prenantes, ainsi que d'autres
mesures, sont susceptibles de déboucher sur un plan d’action concret assorti
d’objectifs spécifiques.

4.2.2 Suivi des contrats de gestion par I'Etat

En ce qui concerne la maitrise par I'Etat des contrats de gestion avec les sociétés
du groupe SNCB, dans son rapport de mai 2001 sur Le bon emploi des deniers
publics par la SNCB'3', la Cour des comptes avait relevé que 'administration ne
disposait pas des ressources humaines nécessaires au plein accomplissement de
ses missions.

En juillet 2008, dans son rapport sur Le respect des contrats de gestion par la
SNCB, Infrabel et la SNCB-Holding'®?, la Cour des comptes constatait que les
moyens en personnel alloués a la DGTT étaient restés insuffisants pour lui per-
mettre d’accomplir I'ensemble de ses missions en matiére de transport par rail.

Dans un contexte de pénurie de moyens, cette direction générale avait mis 'accent
sur |'évolution des structures dans le cadre de la libéralisation européenne, ainsi
que sur une réforme du suivi des dossiers d'investissements. Elle avait également
joué un role plus actif dans I'élaboration des nouveaux contrats de gestion 2008-
2012 mais n'avait pu mettre I'accent sur le suivi des contrats de gestion anté-
rieurs.

A I'occasion de la présente mission d’'information, la Cour des comptes souligne
les progres réalisés par la direction du transport par rail dans le suivi des contrats
de gestion.

La direction du transport par rail estimait en 2007 I'effectif nécessaire a I'accom-
plissement de ses missions a 32,5 personnes (principalement de niveau universi-
taire) en équivalent temps plein (ETP), alors que les effectifs réels étaient de
19,9 ETP, soit un déficit de 12,6 ETP.

Au 31 mars 2010, cette direction était composée de 27 personnes, dont 22,9
équivalents temps plein.

L’intégration d’objectifs et de mesures relatifs a la sécurité ferroviaire dans les
contrats de gestion ou dans |'évaluation des projets d'investissements peut per-
mettre une concrétisation du niveau de sécurité souhaité par I'Etat.

181 Cour des comptes, rapport transmis a la Chambre des représentants, Bruxelles, mai 2001, p. 99.
Disponible sur le site www.courdescomptes.be.

132 Cour des comptes, rapport transmis a la Chambre des représentants, Bruxelles, juillet 2008,
p. 18. Disponible sur le site www.courdescomptes.be.
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Parallélement au développement de la réglementation européenne du rail, la loi
du 21 mars 1991 a conféré a la SNCB historique, puis aux trois sociétés du
groupe SNCB, le statut d’entreprise publique autonome et a instauré une relation
contractuelle entre I'Etat et ces sociétés.

Ces contrats de gestion précisent les objectifs attendus, les taches a accomplir,
les investissements financés ainsi que les subventions prévues.

L'attention portée a la sécurité, inhérente a I'exploitation ferroviaire, et la proxi-
mité entre I'Etat et 'opérateur historique peuvent expliquer le fait qu’'un cadre
national de sécurité ferroviaire n'ait été défini que sous l'impulsion européenne.

Ces mémes facteurs peuvent également expliquer que la sécurité ferroviaire
apparaisse peu dans la définition des missions de service public et dans les
contrats de gestion conclus par I'Etat avec les sociétés du groupe SNCB.

La sécurité ferroviaire apparait dans la liste des missions de service public d’In-
frabel et ne figure pas parmi les missions attribuées a la SNCB-Holding et a la
SNCB. La sécurité est également la premiere priorité stratégique énoncée par
Infrabel dans son plan d’entreprise.

De maniere générale, la Cour des comptes constate que la sécurité ferroviaire
n'a pas fait I'objet d’'objectifs en termes de résultats dans les contrats de gestion
conclus entre I'Etat et les sociétés du groupe SNCB.

Lors de I'élaboration des contrats de gestion 2008-2012, la plupart des disposi-
tions concernant la sécurité ferroviaire n'ont plus été reproduites, au motif que
celle-ci fait I'objet de dispositions légales et réglementaires spécifiques depuis la
loi du 19 décembre 2006.

Concretement, ceci signifie que les obligations en matiére de sécurité ferroviaire
du gestionnaire de l'infrastructure et de I'entreprise ferroviaire avec lesquels
I'Etat a contractualisé la réalisation de missions de service public découlent uni-
guement du cadre européen et du cadre belge.

L'Etat a privilégié le contréle du respect des obligations Iégales et réglementaires
en matiere de sécurité et n'a pas utilisé, en parallele, les contrats de gestion
comme instrument pour améliorer la sécurité ferroviaire.

Pour la Cour des comptes, ce nouveau cadre national de sécurité d'exploitation
ferroviaire ne fait pas obstacle a une amélioration de I'utilisation des contrats de
gestion qui peut se concrétiser, par exemple par des dispositions relatives aux
aspects suivants:

. la priorité de la sécurité ferroviaire, eu égard aux autres objectifs fixés tels
gue la croissance du nombre de passagers ou la ponctualité;

. la contribution des investissements financés a I'amélioration du niveau de
sécurité;

. les obligations spécifiques de chaque société en matiére de coordination

des investissements et de déploiement des dispositifs sur l'infrastructure
et sur le matériel roulant.

L'intégration d’objectifs et de moyens dans les contrats de gestion ou une
meilleure évaluation des projets d'investissements afin de concrétiser le niveau
de sécurité ferroviaire souhaité ne pourra toutefois produire des effets que dans
la mesure ou la capacité de la direction du transport par rail est renforcée.
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Planification ETCS en 2006

Annexe 1
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Annexe 2: Planification ETCS en 2009
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Annexe 3: Réseau transeuropéen (TEN-T)
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Annexe 4: Réponse de la SNCB

Marc Descheemaecker
Administrateur délégué

Avenue de {a Porte de Hal 40
B - 1060 Bruxelles

Tét: +3225282000

Fax:+ 3225282009
marc.descheemaecker@sncb.be
www.sncb.be

SNCB SA de droit public
TVABE 0869 763 069

RPM Bruxelles

IBAN BE46 0014 4036 6336
BIC GEBABEBB
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COUR DES COMPTES
CABINET DU PREMIER PRESIDENT

REKENHOF
KABINET VAN DE EERSTE VOORZITTER

100928

COUR DES COMPTES
Monsieur Philippe ROLAND
Premier Président

rue de la Régence, 2

1000 BRUXELLES

Bruxelles, le 25 juin 2010

Monsieur le Premier Président,

La SNCB a pris connaissance du projet de rapport du 16 juin 2010 établi par
la Cour des comptes & la demande de la Commission spéciale chargée
d’examiner les conditions de sécurit¢ du rail en Belgique a la suite du
dramatique accident survenu a Buizingen.

La SNCB tient a remercier la Cour des comptes et a souligner la rigueur et la
précision de I’analyse effectuée.

Elle souhaite néanmoins lui faire part des observations et commentaires
suivants, sur un plan général d’abord, sur certains aspects plus spécifiques du
rapport ensuite.

La sécurité des circulations ferroviaires a toujours constitué une préoccupation
majeure pour la SNCB et toutes les actions entreprises en ce domaine ont
toujours eu pour objectif de faire évoluer les équipements techniques existants
afin d’en améliorer la performance.

Dans ce processus, et comme mentionné trés justement par la Cour des
comptes, les décisions prises par les organes de gestion de la Société en 1999
et en 2006 sont essentielles.

En décembre 1999, le Conseil d’Administration de la SNCB (« ancienne
SNCB ») décide de développer sur son réseau le systéme européen de
protection et de contrdle automatique des trains ETCS et donc de s’inscrire
clairement dans la logique d’interopérabilité prénée par les autorités
européennes.

A cette époque, les systémes de sécurité existants font essentiellement appel a
la vigilance du conducteur, et seul un nombre limité d’équipements assure la
fonction d’arrét automatique en cas de dépassement d’un signal rouge
(TBL 1).

Sécurité du rail - Cour des comptes, aolit 2010 — Annexe 4



poc 53 0444/003

La position géographique relativement centrale de la Belgique dans le paysage ferroviaire
européen, la proximité immédiate des réseaux voisins avec lesquels les liaisons
ferroviaires transfrontaliéres sont nombreuses, la nature des équipements existants a
I’époque et la volonté de s’inscrire dans la dynamique européenne d’interopérabilité sont
des éléments qui ont largement influencé les choix opérés par les organes de gestion de la
Société en 1999.

A partir de ce moment, toutes les actions qui seront entreprises par les services
techniques viseront a développer 1’équipement ETCS et a prévoir des schémas de
migration des systémes existants vers ce systéme interopérable et standardisé.

Il est important de noter qu’a aucun moment le choix stratégique de développement de
IETCS sur le réseau ferroviaire belge n’a ét¢ remis en cause et les changements
d’orientation qui sont intervenus dans la gestion du projet et qui sont mentionnés par la
Cour des comptes portaient sur les schémas de migration. Compte tenu des incertitudes
pesant au niveau européen sur la stabilité du cadre normatif du systéme ETCS
proprement dit, il était en effet indispensable de faire évoluer ce schéma de migration des
équipements existants afin d’améliorer rapidement le niveau de sécurité du réseau.

Les décisions prises en 2001 et 2004 visant a développer un équipement EUROTBL 1
pour le matériel le plus ancien, compatible avec le développement de ’ETCS au niveau
du sol et permettant d’étendre la fonction arrét au feu rouge a un nombre plus important
d’engins de traction participe de cette logique.

Mais la décision d’adapter plus radicalement encore ce schéma de migration a été prise
par la SNCB en 2006 avec la proposition d’équiper rapidement I’ensemble du matériel
roulant avec le dispositif TBL 1+ qui non seulement permettait d’assurer la fonction
d’arrét automatique du train en cas de franchissement d’un feu rouge mais qui en plus
assurait un contrdle ponctuel de vitesse 300 métres avant ce signal.

L’objectif visé par cette décision prise en 2006 était d’augmenter trés rapidement et de
manicre substantielle le niveau de sécurité du réseau tout en maintenant la compatibilité
avec le développement du systéme interopérable ETCS qui était en train de subir quelque
retard du fait notamment des évolutions des spécifications techniques au niveau
européen.

A partir de cette décision du Conseil d’ Administration de la SNCB du 26 avril 2006, les
actions se sont enclenchées trés rapidement afin d’accélérer le processus de migration des
équipements existants vers TBL 1+. S’appuyant sur les démarches techniques entreprises
précédemment dans la perspective des équipements EUROTBL 1 sur le matériel roulant,
les services techniques de la SNCB vont en collaboration avec Infrabel et les services de
sécurité du SSICF prendre toutes les initiatives nécessaires afin de mettre en ceuvre la
décision des organes de gestion.

Sécurité du rail — Cour des comptes, aolt 2010 — Annexe 4 79

85



86

Pour ce qui concerne le matériel roulant, les premiers prototypes sont réalisés en 2006,
les premiéres commandes d’équipements sont passées aupres des fournisseurs en 2007,
les processus d’homologation démarrent en 2008, I’homologation des systémes bord est
obtenue le 1° septembre 2009 et le montage sur le matériel roulant commence dés
octobre 2009, dans la perspective d’équiper |’ensemble du matériel d’ici 2013, ce qui
représente un défi important puisque cela correspond a 1’équipement de plus de 1000
véhicules.

En conclusion donc, la SNCB s’est constamment efforcée de poser des choix
déterminants de mani¢re & accroitre la sécurité des circulations sur le réseau. En
s’engageant dans le sens voulu par les autorités européennes en matiere d’interopérabilité
d’abord en faisant choix du systeme ETCS, en prenant des décisions importantes en
mati¢re de schéma de migration ensuite qui permettent d’accroitre rapidement et de
maniére substantielle le niveau de sécurit¢ des circulations grace a l’installation des
équipements TBL 1+.

S’agissant de certains aspects plus spécifiques mentionnés par la Cour des comptes dans
son projet de rapport, la SNCB souhaite formuler les commentaires suivants.

Chapitre I : Cadre européen et sécurité ferroviaire

Point 1.3.2. Analyse - paragraphe « Evaluation du niveau de sécurité ferroviaire en
Belgique »

Dans ce paragraphe, la Cour donne un tableau de comparaison des objectifs de sécurité
communs repris de données publiées par I’ERA pour la période 2004 — 2007, il convient
de relever que la comparaison, entre les différents pays européens, de données relatives
aux nombres de victimes ne repose pas encore sur des définitions identiques d’un pays a
’autre.

En effet, comme indiqué dans la note de bas de page qui accompagne le tableau, « 'ERA
émet des réserves sur la comparabilité de ces données. »

Ainsi, Monsieur Rob Rumping, expert dans le domaine des enquétes en matiére
d’accident auprés de 1’Agence ferroviaire européenne (ERA) et Madame Rajan, chef de
secteur au sein de l'unité de sécurité de I’ERA, ont fait quelques commentaires
intéressants sur le sujet lors de leur audition le 31 mars 2010 devant les parlementaires de
la Commission spéciale pour la sécurité du rail.

Voici un extrait de leur déclaration tiré¢ du procés verbal de la séance de la Commission
du parlement:
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Déclaration de Rob Rumping qui s’exprime en néerlandais:

« .. De data zijn sterk in ontwikkeling. Wij zijn bezig met het maken van
gemeenschappelijke definities om de cijfers beter te laten zijn. Het railvervoer binnen
Europa is de veiligste vorm. Dat heb ik aangegeven. De Belgische spoorwegen zijn in
lijn met het Europese gemiddelde.... »

Déclaration de Mme Jane Rajan (en frangais) :

«...Tout d’abord, en ce qui concerne ces rapports, nous disposons de toutes les
statistiques et il convient de les observer avec circonspection. Méme si ces chiffres
proviennent des statistiques nationales, ils sont en évolution. La qualité est variable et
nous travaillons avec chaque Etat membre pour améliorer la qualité des données. Si
différences il y a, il convient de les examiner avec circonspection. Certes, elles peuvent
s’avérer réelles, mais il peut également s’agir de différentes définitions car chaque Etat
membre a le droit d’utiliser les définitions nationales, par exemple pour les passages aux
feux rouges. »

La SNCB partage cet avis et souligne que les chiffres dans le tableau concernent des
prestations relatives a 1’ensemble du réseau belge (pas de I’opérateur historique) et ne
sont par conséquent pas reconnaissables du point de vue de la SNCB. Ces index de
prestation ne sont pas basés sur des définitions uniques telles qu’en vigueur pendant la
période a laquelle ils se rapportent. De plus, la référence au concept ‘objectifs de sécurité
communs’ porte 3 confusion vu que les objectifs n’étaient pas encore définis a ce
moment. Ces éléments font que les index ne peuvent pas étre comparés entre eux.

La disposition CE/460/2009 de la Commission publiée le 5 juin 2009 impose une
méthode commune pour évaluer si les objectifs de sécurité, tels que décrits dans I’article
6 de la directive 2004/49/CE, sont respectés.
Dans ce cadre, il faut noter qu’un A.R. relatif au droit belge est pris fin 2009 quant au
rapport de sécurité stipulant que les chiffres renseignés doivent étre calculés selon les
mémes critéres pour tous les pays européens.

Par conséquent, les valeurs de référence de sécurité ne sont indicatives qu’a partir des
chiffres de I’année 2009 et ne pourront étre utilisées en terme de définition des objectifs
de sécurité relatifs qu’a partir de 2010. Ces valeurs de référence de sécurité seront
consolidées avec les données des autres opérateurs ferroviaires jusqu’a un niveau national
de sécurité.

Point 1.4 Conclusions - paragraphe « Niveau de sécurité ferroviaire en Belgique »

La Cour évoque dans le dernier paragraphe de la conclusion du chapitre I le fait que «le
nombre de signaux franchis en situation de danger était en augmentation d’année en
année ». La SNCB ne conteste pas ce constat mais souhaite le compléter néanmoins.

Cette augmentation s’explique notamment par les progres accomplis dans la détection de
franchissements irréguliers de signaux. Cette hypothése est appuyée par le fait que les
analyses des différents dépassements montrent que l’augmentation du nombre de
dépassements concerne principalement des dépassements de signaux de trés courte

Sécurité du rail — Cour des comptes, aoit 2010 — Annexe 4 81

87



88

pocs3 0444/003

distance (cas non recensés précédemment) et pour lesquels il n’y a eu aucune
conséquence.

Pour illustrer le propos, il faut préciser qu’en 2005, 61 dépassements de signaux étaient
répertoriés dont 39 (soit 64%) sans que ’aiguillage protégé par le signal ne soit franchi.

En

2009, le nombre de dépassements de signaux répertoriés monte & 89 mais sans

franchissement de ’aiguillage protégé par le signal dans 79 cas (soit 89%).

Vous trouverez ci-dessous les données chiffrées détaillées qui illustrent ces propos.
L’analyse des graphiques ci-dessous permet de voir que le nombre de dépassements de
signaux qui ont été suivis d’une conséquence a tendance a diminuer. En effet, il a été
recensé :

en 2005 :dans 64% des cas (39 cas sur 61) I’aiguillage protégé par ce signal n’a pas
été franchi ;

en 2006 : dans 68% des cas (42 cas sur 62) ’aiguillage protégé par ce signa n’a pas
été franchi ;

en 2007 : dans 72% des cas (48 cas sur 68 ) I’aiguillage protégé par ce signal n’a pas
été franchi ;

en 2008 : dans 78% des cas (62 cas sur 79 ) I’aiguillage protégé par ce signal n’a pas
été franchi ;

en 2009 : dans 89% des cas (79 cas sur 89 ) I’aiguillage protégé par ce signal n’a pas
été franchi.

Ces éléments sont représentés en détails dans les graphiques suivants :

Nombre

2005 2006 2007 2008 2009
Année

!l Aucune B Aiguillage talonné O Déraillement O Prise en écharpe ou collision fromale]-
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2005 2006 2007 2008 2009
Année

|® Aucune @ Aiguillage talonné D) Dérailement O Prise en écharpe ou collsion frontalel

Une autre réalité, présentée sous forme d’un graphe lors de 1’audition des 3 CEO devant
la Commission spéciale, démontre la méme tendance. Le graphe présenté est repris ci-

dessous :

Afgelegde afstand afwaarts van het voorbijgereden sein
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Chapitre I1 : Interopérabilité européenne

Point 2.1.2 Spécifications techniques d’interopérabilité — paragraphe STI Controle-
commande et signalisation

La Cour indique dans le dernier alinéa du paragraphe que «le matériel roulant, les
locomotives, les autorails ou les automotrices, équipés d’une cabine de conduite,
commandés apres le 1" janvier 2012 ou mis en service aprés le 1 * janvier 2015, doivent
étre équipés de I'’ERTMS pour pouvoir circuler sur le réseau a grande vitesse ou sur le
réscau TEN-T. »

Si cela est exact, il nous semble utile de préciser ce constat: les dates indiquées
proviennent de la décision de la Commission Européenne du 22/07/2009 applicable a
partir du 01/09/2009 (référence 2009/561) qui concerne uniquement le systéme
ferroviaire transeuropéen conventionnel.

Ces dates ne s’appliquent pas au matériel roulant neuf muni d’une cabine de conduite
congu uniquement pour le service national ou le service régional transfrontalier.

Néanmoins, la derniére commande de matériel passée en 2008_par la SNCB pour du
matériel Desiro prévoit déja qu’il soit équipé de ’ERTMS tout comme pour les
locomotives type 18.

Point 2.2.1 Caractére européen du réseau belge - paragraphe : « Période transitoire »

Etant donné le choix pertinent de décrire les fonctionnalités avant de lier chacune d’elles
aux différents systémes existants, il est utile de préciser que « Crocodile-Memor » est un
systéme. Dans ce cadre, le terme « crocodile-memor » est utilisé dans le rapport pour
exprimer la fonctionnalité « vigilance ». Par conséquent, afin de lever toute ambiguité en
maticre de terminologie, il nous semble utile de procéder aux adaptations suivantes :

- au premier tiret du paragraphe décrivant les différentes fonctionnalités, il serait
plus adéquat d’indiquer la fonctionnalité « Vigilance » et non « Crocodile-
Memor » ;

- dans ce méme paragraphe, il serait souhaitable de supprimer la parenthése « (par
le biais d’un voyant lumineux ou d’un gong)» étant donné que le voyant
lumineux ou le gong est une répétition de 1’aspect du signal et non un contréle de
la vigilance. Pour étre complet, il faut préciser que la vigilance se réalise par
I’appui sur un bouton-poussoir appropri¢ (ou le réarmement du sifflet) et se
réalise sur base de I’aspect du signal et non sur base de la répétition dans le poste
de conduite du conducteur.
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Il est également & remarquer que la vigilance du conducteur n’est pas requise
uniquement a un signal présentant ’aspect « double jaune », mais a divers
signaux qui annoncent une restriction. Cette remarque est également valable pour

le paragraphe situé a la suite du tableau.

Compte tenu de ces précisions, il serait également nécessaire d’adapter le tableau comme
suit :
- remplacer le terme « MEMOR » utilis¢ dans la colonne fonctionnalité par
« Vigilance »
- remplacer le terme « Crocodile » utilisé dans la colonne systéme par « Memor ».

Afin d’éviter toute confusion entre le systéme Mémor et I’équipement sol utilisé pour ce
systeme (crocodile), il serait souhaitable de préciser que les systémes Memor, TBL1 et
TBLI1+ fonctionnent a partir des crocodiles installés dans la voie. Pour étre exhaustif, il
faudrait mentionner que :

- le systtme TBLI traite également les balises TBL ;

- le systétme TBLI+ traite également les eurobalises.

Enfin, dans !’alinéa situé a la suite du tableau, outre 1’adaptation relative au fait que la
vigilance n’est pas requise uniquement en cas de double jaune, il serait préférable de
supprimer le terme « systéme » car le crocodile n’est pas un systéme mais un équipement
sol.

Pour rester cohérent avec les modifications précédentes, il serait souhaitable de
remplacer le terme « crocodile » par le terme « Memor » dans le premier alinéa qui porte
sur la TBL1.

Ces quelques précisions peuvent paraitre pointilleuses mais elles ont pour seul objectif
d’aider a éviter toute confusion dans le cadre d’une matiére trés technique.

Point 2.2.2 Déploiement du systéme TBLI+ - paragraphe : « Statut du TBLI1+ »

Pour compléter le paragraphe qui porte sur la TBL1+, et pour illustrer la réalité de
I’évolution réguliere des spécifications techniques, il nous semble opportun de préciser
les dates des différentes versions des spécifications techniques de la TBL1+ :

Version 1 : 26/03/2007

Version 2 : 30/10/2007

Version 3 : 01/08/2008

Version 3.1 : 22/08/2008

Version 3.2 : 23/02/2009

Version 3.3 : 03/02/2010
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Point 2.2.3 Déploiement de la TBLI1+ et niveau de sécurité ferroviaire

Selon le rapport de la Cour, Infrabel impute a la SNCB la responsabilité d’une baisse du
niveau de sécurité du fait que la SNCB ne respecte pas le planning de roll-out sur lequel
cette derniére s’était engagée. Comme indiqué a la méme page du rapport de la Cour,
Infrabel a pris la décision de ne plus démanteler 1’équipement de sol TBL1 en date du
28/02/2010 alors que ’autorisation pour le matériel roulant date du 01/09/2009.

Pour rappel, le planning d’installation de la SNCB nécessitait comme pré requis
I’obtention des autorisations de mise en service auprés du SSICF. Il est évident que
pour obtenir ces autorisations, il était nécessaire que la version définitive des
spécifications techniques' soit publiée et que Infrabel soit en possession de
I’autorisation de mise en service du systéme dans son ensemble’.

Le 19/01/2009, Infrabel obtient I’autorisation de mise en service. Le 23/02/2009, la
version 3.2 des spécifications techniques est publiée. La demande d’évaluation auprés
de Belgorail peut dés lors se terminer et la SNCB obtient I"autorisation de mise en
service le 01/09/2009. Suite a la demande du 31/08/2009 d’Infrabel, la SNCB lui a
communiqué le 18/09/2009 son plan de déploiement mis & jour. Par ce fait, la SNCB
satisfaisait & I’exigence SSICF décrite dans ’autorisation de mise en service datée du
19/01/2009 « Préalablement a toute autorisation de mise en service d’un véhicule, le
SSICF doit recevoir un plan de déploiement coordonné entre Infrabel et la SNCB qui
montre qu’il n’y a pas de régression de la sécurité dans chacune des phases ».

Il est & noter que I’obtention par la SNCB de I’autorisation de mise en service n°
BE71200900039 le 01/09/2009 confirmée par ’autorisation n° BE5120100001 du
26/02/2010 démontre ipso facto que le SSICF a regu un plan coordonné qui assurait la
non régression de la sécurité. A ce jour, la SNCB n’a regu aucune rectification relative
a ces autorisations. Par conséquent, cela permet de déduire que la coordination est
assurée.

Vet rapport de la Cour des comptes~ chapitre 3 - § 3.2.2 — Planification — 2004 — 2°™ paragraphe de la page 60.
~ cf. rapport de la Cour des comptes — chapitre 3 - § 3.2.3 — Evolution des budgets ~ Budgets et dépenses annuelles —
dernier paragraphe (page 66).
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Point 2.3 Conclusions

Dans sa conclusion du chapitre 11, la Cour s’interroge sur la qualité de la coordination
entre Infrabel et la SNCB au sujet de ’installation du systéme TBL1+.

Outre les éléments communiqués dans le point précédent, il est utile d’ajouter que le
rapport sur le déploiement des systémes TBLI1+ et ETCS présenté au Comité de
Direction du 22/06/2009 (réf. CD 2009/427) démontre que la SNCB est bien consciente
qu'une coordination entre la SNCB et Infrabel est nécessaire et que celle-ci est mise en
place.

Les courriers échangés (lettres du 31/08/2009 et du 18/09/2009) entre la SNCB et
Infrabel montrent que la préoccupation d'assurer cette coordination est entretenue.

Le proces-verbal de la réunion du «Top Account Meeting Infrabel-SNCB » du
01/02/2010 reprend bien en son point 3 cette volonté mensuelle sous |’organisation
d’Infrabel.

Dans le quatri¢éme paragraphe de la conclusion du chapitre II, la Cour s’interroge sur
I’impact en mati¢re de sécurité du choix de déployer le systéme TBL1+.

Comme le mentionne la Cour dans un autre chapitre, il faut rappeler qu’Infrabel et la
SNCB décident en 2006 de mettre en place le projet TBL1+ car il est constaté qu’en ce
qui concerne le projet ETCS, une série de points® sont indépendants du groupe SNCB:
évolution normative ;

délai dans la procédure de sélection ;

délai de fourniture ;

délai dans le processus d’homologation.

Il est a noter que le projet TBLI1+ a pour objectif d’améliorer le niveau de sécurité sur
I’ensemble du réseau et cela pour fin 2013. Le planning ETCS 2015* de I’infrastructure
ne comprend que le Corridor C et L3 — L4.

Chapitre 111 : Projets d’investissement GSM-R et ETCS

Point 3.1.1 GSM-R . chronologie des décisions — planification et exécution —
paragraphe « De 2005 a nos jours — le projet 3997 Plan de migration du matériel
roulant : GSM-R de la SNCB »

3 ¢f. rapport — chapitre 3- § 3.2.1 et 3.2.2.
4 ef. rapport — annexe 2.
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Pour étre complet, il faut indiquer que ’adaptation des plannings était également liée &
I’absence d’une base 1égale pour I’installation de I’équipement de bord GSM-R par la
SNCB en remplacement du RST. La partie exigée du RSEIF a été publiée avec I’ Arrété
Ministériel du 20/06/2008 au Moniteur Belge du 28/08/2008.

Tableau 6 — Relevé des investissements pour le projet 3997 SNCB (en milliers d’euros)

Les chiffres du tableau repris dans le rapport ne correspondent pas exactement & ceux qui
ont été repris dans les documents du Conseil d’ Administration tant pour les chiffres du
budget que pour ceux de I’amendement depuis 2005. Voici les chiffres repris dans les
documents du Conseil :

Tableau 6 - Apergu du projet d'investissements 3997 SNCB (en 1000 euros)

PI 05-07 P108-12 Bl AM Inv. Exéc.
<2004 35,45
2004 72,35
2005 5739,5 3300,0 57395 2639,13 46%
2006 7 645,0 6716,3 72444 1738,04 24%
2007 8 765,0 11 892,3 7 500,0 3393,71 45%
2008 12 579,0 12578,8 9765,0 10 984,84 112%
2009 10 206,0 124415 121725 8 300,52 68%
2010 3718,0 7 100,0
2011
2012

PI = plan pluriannuel d’investissements, BI = budget annuel d’investissements, AM =
amendement au budget annuel d’investissements, Inv. = dépenses réelles, Exéc. =
pourcentage d’exécution par rapport a I’amendement

N.B. Pour 2008-2012, les montants du plan d’investissements initial sont tels que repris
dans le contrat de gestion 2008-2012. Depuis lors, ce plan d’investissements a été revu
(Doc. CA 2009/150 du 02/10/2009) et dans ce cadre, 1’estimation pour 2009 a déja été
augmentée a k€ 12 172,5, de méme que celle pour 2010 a k€ 7100.

Point 3.2.3 Evolution des budgets — paragraphe « coiit total du projet »
Tableau 12 Budget totaux dossiers de projet 2009 Q 4 (en millions d’euros) :

La Cour s’interroge sur les raisons de la différence entre les budgets totaux et ceux fixés
par le Conseil d’ Administration, voici quelques éléments de réponse.

Pour la comparaison du budget de référence et 1’estimation actualisée, il doit étre tenu
compte du fait que le “budget de référence” a été établi en prix constants (k€ 2004)
tandis que I’estimation actualisée est exprimée en prix courants et qu’on se base pour
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les années & venir sur une indexation annuelle de 3 %. Le budget de référence ou le
budget initial, calculé sur cette méme base, donnerait un montant de k€ 183 millions.
Les deux plannings tiennent compte d’une décision prise en 2006 d’installer TBL1+ sur
340 véhicules supplémentaires qui, lors d’une 2éme étape, seront transformés avec
ETCS — a I’horizon 2016. On s’attend toutefois & ce que les prix unitaires pour les
équipements ETCS soient considérablement plus élevés que ce qui avait été estimé a

P’origine (environ 8 x plus cher qu’un équipement TBL1+).

Point 3.2.3 Evolution des budgets — paragraphe « Plans pluriannuels d’investissement »

Tableau 13 — plans pluriannuels d’investissements (en milliers d’euros-index 2 la date du

plan) :

Les chiffres 2006-2007 ne tiennent pas compte des investissements sur fonds propres. Ci-

apres figurent les chiffres complets (seulement pour les colonnes “Matériel”) :

Matériel

01-12 04-07 05-07 08-12
2001 100
2002 200
2003 12 000
2004 19 300 5100
2005 25 100 10612,1 6 488,8
2006 25 100 199234 | 16742,8
2007 18 100 37826,2 15729,4
2008 18 100 16 899,0
2009 12 300 21687,0
2010 21327,0
2011 19292,0
2012 8882,0

Point 3.2.3 Evolution des budgets — paragraphe « Budget et dépenses annuels »

Tableau 14 — budgets annuels d’investissements, amendements et dépenses (en milliers
d’euros — index de ’année

Un amendement doit étre apporté pour 1’année 2008 au chiffre concernant le matériel

roulant : il s’agit de 16 330 au lieu de 16 988.
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Tableau 15 —nombre de signaux et de trains équipés

Les informations reprises dans le tableau 15 sont tirées des tableaux repris a la page 7 du
dossier de projet 3999 — Plan de migration du matériel roulant ETCS (équipement de
bord 2009).

Ce projet ne concernant pas le matériel roulant a grande vitesse, il n’est pas repris dans
le calcul des pourcentages. Il est des lors erroné d’intégrer le systtme TVM. Le tableau
devrait étre modifié de la fagon suivante afin d’obtenir un total de 100 % :

1999 2009
Crocodile/MEMOR 80 % 74,6 %
TBL1 7% 8,3%
TBL2 13 % 14,9 %
TBL1+ - 1,8 %
ETCS -- 0,4 %

Point 3.3.3. Budget

Comme pour les différents projets au sein de la SNCB, le budget de ces projets faisait
I’objet d’un suivi rigoureux. Cependant, la sécurité étant la premicre des priorités, le
budget n’a jamais €té considéré comme une enveloppe fermée de laquelle il était interdit
de sortir.

Point 3.3.4. Exécution

Etant donné le timing contraignant pour GSM-R voice communication (01/01/2011) et
I’introduction tardive de ETCS 2 et ERTMS, il n’a pas été estimé opportun d’exécuter
les investissements dans des modules supplémentaires de transmission des données
avant que ceux-ci puissent effectivement étre utilisés (risques de pannes, obsolescence
physique et technologique).

Comme les commentaires détaillés I’ont déja indiqué (cf. p. 68 de la version F du
rapport), pour la SNCB, I'autorisation de TBL1+ par le SSICF (07/09/2009 pour les
équipements 24V et 72V) était la condition principale pour débuter la réalisation du
projet, I’équipement en série des véhicules.
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Du fait que les montants prévus jusqu’alors devaient systématiquement étre revus a la
baisse et que, cependant, les dépenses réelles étaient encore en dessous de ces montants,
il apparait clairement que la SNCB était toujours préte a réserver les montants nécessaires
pour les investissements dans la sécurité, mais que la réalisation devait systématiquement
étre reportée a cause de I’évolution des normes techniques, de problémes chez les
constructeurs et de retards dans 1’établissement du cadre 1égal et réglementaire.

Enfin, si le déroulement du projet ETCS a été nettement plus laborieux que prévu
initialement, ¢’est pour différentes raisons pratiques qu’il nous semble opportun de
rappeler.

La commercialisation des équipements de bord pour ’ETCS s’est fait attendre’ et le
projet a été ralenti en raison de procédures de sélection® et d’homologation laborieuses’.

La mise en place de ’ETCS s’est complexifiée par une évolution des versions qui a
entrainé des délais dans la livraison®. La SNCB doit également attendre la définition des
spécifications ETCS retenues par Infrabel avant de pouvoir installer le logiciel a bord du
matériel roulant et débuter la phase d’homologation. Sur ce dernier point, il est précisé
que les spécifications pour les L3 — L4 ont été envoyées au SSICF le 18/01/2008° et
celles pour le réseau conventionnel le 14/ 10/2008'°. L’ensemble de ces éléments doivent
étre pris en compte pour expliquer les modifications de planning du projet.

Chapitre IV : Contrats de gestion

Point 4.3 Conclusions

La Cour fait allusion a la loi du 19 décembre 2006 relative a la sécurité d’exploitation
ferroviaire et ses arrétés royaux d’exécution (transposition en droit belge de la directive
2004/49 concernant la sécurité des chemins de fer) qui définit le cadre légal et
réglementaire en matiére de sécurité ferroviaire.

® ¢f. rapport — chapitre 3 - § 3.2.1 - Chronologie des décisions — 2001 : 'aprés Pécrot.

® ¢f. rapport — chapitre 3 - § 3.2.2 - Planification — 1999 : le lancement.

7 of. rapport — chapitre 3 - § 3.2.2 — Planification — 2004.

8 ¢f. rapport — chapitre 3 - § 3.2.1 — Chronologie des décisions — 2006-2007 : le contenu actuel du projet
° of. lettre référencée 2008-0029-59 envoyée au SSICF.

1% cf. lettre référencée 5.3.0/JLG/PV envoyée au SSICF.
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La Cour des Comptes, a la page 80 de son rapport, constate ce qui suit :

«Pour la Cour des Comptes, ce nouveau cadre national de sécurité d’exploitation

ferroviaire ne fait pas obstacle a une meilleure utilisation des contrats de gestion, par

exemple par des dispositions relatives aux aspects suivants :

- la priorité de la sécurité ferroviaire, eu égard aux autres objectifs fixés tels que la
croissance du nombre de passagers ou la ponctualité;

- la contribution des investissements financés a 1’amélioration du niveau de sécurité;

- les obligations spécifiques de chaque société en matiére de coordination des
investissements et de déploiement des dispositifs sur I’infrastructure et le matériel
roulant »

La SNCB souhaite souligner que la loi du 19 décembre 2006 est d’application pour tous
les opérateurs ferroviaires. L’imposition d’obligations supplémentaires en matiére de
sécurité d’exploitation & la SNCB via le contrat de gestion ne cadre pas avec la
philosophie d’un traitement équivalent et non discriminatoire de tous les opérateurs
ferroviaires.

La SNCB estime que le fait que I’autorité de tutelle n’a pas encore fait un usage entier
de moyens légalement mis a sa disposition ne peut pas non plus mener a prendre des
dispositions supplémentaires dans le contrat de gestion.

Ce qui précéde n’enléve rien au fait que le contrat de gestion, dans ses dispositions
générales, peut donner plus de priorit¢ a la sécurité ferroviaire que ce qui est
actuellement stipulé a Darticle 2, & savoir ‘La qualité des différentes prestations se
définit par rapport & la contribution de ces prestations a ’objectif final du Groupe
SNCB : transporter les voyageurs dans les conditions de fiabilité (sécurité d’exploitation
et sociétale, sfreté et ponctualité) et de confort qui répondent le mieux possible & leurs
attentes, que ce soit pendant le transport, avant le transport (accessibilité des trains,
intermodalité, billettique, gares) et aprés le transport (intermodalité).’

Le plan d’investissements 2008-2012 du Groupe SNCB, qui se trouve en annexe au
contrat de gestion, mentionne dans I’introduction qu’une amélioration de la sécurité
d’exploitation forme le fil conducteur pour 1’établissement de ce plan. Dans le plan
pluriannuel d’investissements 2013-2025 & établir, ’importance de la sécurité
d’exploitation comme ¢élément déterminant pour I’exécution des investissements ne fera
qu’augmenter.
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Le contrat de gestion comporte déja des mécanismes relatifs a la concertation et la
coordination au sein du Groupe SNCB (qui sont affinés dans le Pacte entre sociétés).
Ainsi, le Comité d’investissements contrble la cohérence des projets d’investissements
planifiés par Infrabel, la SNCB et la SNCB Holding. En plus de veiller a ce que le cadre
budgétaire attribué ne soit pas dépassé, le Comité d’investissements s’assure que les
phases d’exécution planifiées se déroulent de maniére coordonnée. Lorsque
I’équipement de ’infrastructure et du matériel roulant vont de pair, ce processus de
coordination formel au niveau du Groupe est complété par une concertation continue
entre Infrabel et la SNCB (sans toutefois que cela ne soit formalisé au sein du contrat de
gestion).

Nous vous prions d’agréer, Monsieur le Premier Président, 1’assurance de nos
considérations distinguées.

Les membres du comité de direction,

Gayetot jHeeren M. Jadot
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Annexe 5: Réponse d’Infrabel

5.1: Lettre (traduction)

Infrabel
Votre lettre du: Votre référence: Notre référence: Annexe(s) Bruxelles,
17 juin 2010 A6-3.591.215 B13 LVST 2010-2683 2 juin 2010

Contribution de la Cour des comptes a I'examen parlementaire des conditions de
sécurité du rail en Belgique a la suite du dramatique accident survenu a Buizingen

Monsieur,

En réponse a votre lettre du 17 juin 2010, qui accompagnait les rapports consa-
crés a la sécurité ferroviaire, [nous souhaiterions vous faire part de ce qui suit].

Au chapitre 2 du rapport, intitulé I'interopérabilité européenne, la Cour des comp-
tes s'interroge sur les aspects suivants:

- la stratégie du gestionnaire de I'infrastructure et de la SNCB en matiére
d’'équipements de protection automatique des trains;

- la coordination entre le déploiement de cet équipement sur I'infrastructure
et sur le matériel roulant appelé a y circuler;

- le statut précaire du systeme TBL1+ au regard des normes européennes,
alors que celui-ci constitue pour le réseau belge le principal vecteur de sécu-
risation des trains au franchissement de signaux en situation de danger.

Par ailleurs, la Cour des comptes estime que le déploiement du systeme TBL1+
risque de retarder celui du systéme européen ETCS, le systeme TBL1+ n’antici-
pant que partiellement le systéme ETCS [sur le plan de I'infrastructure] et aucu-
nement sur le matériel roulant.

Elle note également que l'installation du TBL1+ peut occasionner une régression
temporaire de la sécurité vu qu’elle s'est accompagnée d'un démantelement du
TBL1.

Dans la stratégie du gestionnaire de l'infrastructure en matiére de protection
automatique des trains, le choix du TBL1+ se justifie par des considérations tac-
tiques:

- Il permet de sécuriser rapidement le trafic ferroviaire grace au développe-
ment d’'une fonction Stop.

- [l amorce le déploiement de I'ETCS sur le réseau.
- [l est plus simple que 'ETCS et donc plus rapide a mettre en ceuvre.

- [l s'inscrit dans une stratégie similaire adoptée dans d’autres pays euro-
péens.

La coordination avec les sociétés du groupe et, partant, le matériel roulant, est
assurée par la tenue de réunions d’avancement régulieres, de concertations spé-
cifiques, ainsi que par le biais de la Safety Platform. Cette derniére constitue une
plate-forme de concertation entre le gestionnaire de l'infrastructure, les sociétés
du groupe et le SSICF; elle se réunit quatre fois par an pour débattre de toutes
les questions portant sur la sécurité du rail.
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En ce qui concerne le statut précaire du TBL1+, nous tenons a souligner que, dés
que la décision d'adopter ce systeme a été prise en 2006, nous nous sommes
concertés avec le SPF Mobilité et Transports, de méme qu'avec les instances
européennes (ainsi que l'indique la décision du conseil d’administration du
23 février 2006). Une premiere concertation a eu lieu le 28 février 2006. Récem-
ment encore, une nouvelle concertation a été organisée afin de clarifier le statut
du TBL1+ a l'intention des instances européennes. De plus, le SPF Mobilité et
Transports enverra un courrier explicatif, précisant bien que le TBL1+ constitue
la premiere phase du développement de I'ETCS sur le réseau ferroviaire belge.

Par ailleurs, les grands axes du transport de marchandises seront équipés priori-
tairement du systeme ETCS. C’est précisément sur ces axes qu’'operent, dans le
cadre de la libéralisation du transport de marchandises, la plupart des sociétés du
groupe, SNCB mise a part. Cette approche concilie les objectifs d'une sécurité
accrue et d'une garantie de l'interopérabilité.

Méme si le démantelement du TBL1 et la régression temporaire de la sécurité
faisaient partie du dossier d’homologation sur la base duquel le TBL1+ a été
homologué le 19 janvier 2009, Infrabel a mis fin a ce démantelement en raison du
fait que les opérations d’équipement du matériel roulant ne tenaient pas le rythme
préconisé dans le dossier d’homologation. Un certain nombre de sites critiques
ou le TBL1 avait déja été démonté ont été rééquipés, et I'ensemble des sites
critiques disposeront a nouveau du TBL1 d'ici fin 2010.

Toutes ces considérations sont exposées plus en détail au point 1 de I'annexe
jointe a la présente lettre.

Au chapitre 3, qui porte sur la gestion des projets d’investissements relatifs aux
systemes GSM-R et ETCS, la Cour des comptes distingue deux grands moments
dans la chronologie des décisions:

- 1999, en ce qui concerne le choix du systeme ETCS;

- 2006, année au cours de laquelle il a été décidé d'introduire le TBL1 +.

La Cour fait remarquer que la décision de retenir I'un ou 'autre systeme ne s'ins-
crit pas dans la lignée de la politique choisie: I'option ETCS ne correspondait pas,
en 1999, aux dispositions du contrat de gestion et le TBL1+, en 2006, ne pouvait
pas étre agréé en tant que systéme de classe B sous le régime des STI.

Par ailleurs, la Cour note que la planification du projet GSM-R a été entourée
d'incertitudes et fait I'objet de multiples reports, dont les principales causes rési-
dent dans les difficultés qui ont émaillé la procédure d’attribution du marché prin-
cipal et dans les probléemes d’obtention des permis de béatir, deux facteurs qui
auraient pu entrer en ligne de compte lors de la planification du projet.

Pour ce qui est de I'ETCS, la Cour reléve que le flou entourant les spécifications,
le manque de personnel et I'absence d’homologations étaient des facteurs déja
connus cing ans plus tot.

Elle considere ces constatations comme des indications claires que |'organisation
et la direction des projets d’investissement GSM-R et ETCS durant la période
concernée étaient sujettes a amélioration.

Le choix de I'ETCS, décidé en 1999, était basé sur la directive 96/48 ainsi que
sur la directive, en préparation, relative au réseau conventionnel, de sorte qu'il
était tout a fait conforme au processus décisionnel européen.
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L'objectif de I'instauration de I'ETCS était double:

- accroitre le niveau de sécurité;
- améliorer I'interopérabilité.

Le projet ETCS a connu des débuts hésitants. Les incertitudes liées aux spécifi-
cations étaient certes connues depuis 2004, mais elles ont été d'une amplitude
anormale pour une norme européenne.

Ces incertitudes n’ont été levées qu’avec la publication, en avril 2008, de la ver-
sion 2.3.0debugged.

Dans l'intervalle, les eurobalises ainsi que I'équipement des lignes ont été déve-
loppés et homologués, et une approche (en I'occurrence le TB1+) a été mise au
point afin de renforcer rapidement la sécurité sur le rail belge et rencontrer ainsi
I'un des deux objectifs de I'instauration de I'ETCS. L'introduction du TBL1+ doit
étre considérée, a cet égard, comme une premiere phase du déploiement de
I'ETCS, et elle constitue un investissement totalement réutilisable.

Cette approche témoigne plutét d’une juste appréciation des risques dans le
cadre d'une bonne gestion des projets et d'une utilisation rationnelle des deniers
publics. C’est en 2007-2008, lors de I'équipement des acces des lignes a grande
vitesse L3 et L4, gu’lnfrabel a, pour la premiere fois, véritablement expérimenté
le ETCS Full Supervision level 1 sur le réseau conventionnel. Ce n'est qu'a ce
moment-la que nous nous sommes rendu compte du temps considérable requis
pour un certain nombre d’activités et de leur ampleur.

Le TBL1+ devant étre considéré comme une premiere étape du déploiement de
I'ETCS, I'option retenue en 2006 s'inscrit bien, elle aussi, dans la lignée de la
politique choisie.

La conduite et I'organisation des projets GSM-R et ETCS se sont déroulées et
continuent de se dérouler comme il se doit. Cependant, I'évolution de la planifica-
tion et des échéances du projet ETCS repose sur de perpétuelles incertitudes,
impossibles a anticiper, pour lesquelles la solution préconisée sert a chaque fois
de nouvelle hypothese lorsqu’il s'agit d’ajuster le planning:

- L'évolution évidente de la norme européenne a engendré, lors de la mise
en ceuvre pratique, de nouveaux probléemes imprévus.

- La procédure d’homologation a été plus longue que prévu, du fait que le
développement des prototypes a été émaillé de problémes dont la solution
est difficile a quantifier dans le temps. Cette solution prend en définitive la
forme d'un systéme offrant un niveau de sécurité SIL4, sur lequel un Inde-
pendant Safety Assessor exerce, a juste titre, un contréle minutieux.

- L'acquisition progressive de connaissances concernant un processus de
mise en ceuvre basé sur une technologie encore inconnue nécessite un
important travail de recherche en interne ainsi qu'une concertation au niveau
européen. Les choix opérés ont en effet des implications particulierement
importantes sur la sécurité, la fiabilité du trafic ferroviaire et la capacité.

- Malgré tous les efforts consentis par I'ensemble du groupe SNCB, I'enga-
gement de personnel technique reste problématique en la matiére.

- Lors du développement des appareillages, les fournisseurs se sont mon-
trés hésitants.

Les décisions prises @ mauvais escient dans un projet tel que celui-ci seraient de
nature a affecter le niveau de sécurité SIL4, de méme qu’elles pourraient étre a
I'origine de difficultés qui, en survenant a des stades ultérieurs ou lors de l'inter-
connexion avec d'autres réseaux, pourraient occasionner des retards ou problé-
mes beaucoup plus importants encore.
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Tous ces parametres et faits n'ont pas pu entrer en ligne de compte dans la
phase initiale du projet.

Le projet TBL1+ a maintenant atteint sa vitesse de croisiere, et le planning
avancé est respecté.

Le systeme ETCS est opérationnel sur les lignes a grande vitesse L4 et L3. Pour
ce qui concerne les lignes L36 et L36N, le premier déploiement a grande échelle
vient d'étre testé sur le réseau conventionnel.

Par ailleurs, I'optimalisation de I'organisation du projet en son sein est |'une des
priorités qu’lnfrabel a définies dans son plan stratégique. C'est dans ce cadre
qu'il a été procédé a un ajustement organisationnel de tous les projets.

Cette position a I'égard de la gestion des projets est motivée en détail au point
2 de I'annexe jointe a la présente lettre.

Par ailleurs, nous avons constaté qu'un certain nombre de chiffres ne concordent
pas avec ceux figurant dans nos dossiers. Dans 'annexe 2 jointe a notre lettre,
nous avons repris toutes les pages du rapport et y avons mentionné nos chiffres.
Ceux-ci devraient éventuellement déboucher sur une adaptation des conclusions.

Nous espérons avoir ainsi valablement démontré la justesse des choix stratégi-
ques opérés ainsi que le professionnalisme avec lequel les projets sont gérés.

Nous restons évidemment a votre disposition pour toute précision complémen-
taire.

Cordialement,

Luc Lallemand

Administrateur délégué
Président du comité de direction
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5.2: Annexe”

1. TBL1+: un choix motivé et justifié
1.1 Un choix stratégique

Le systeme TBL1+ est le fruit d'un choix stratégique justifié :

- Il offre rapidement une protection de la marche des trains gréce a la mise
en ceuvre d'une fonction stop.

- Il représente la premiere étape du déploiement de I'ETCS sur I'ensemble
du réseau.

- Il 'est plus simple que I'ETCS et, donc, plus rapide a mettre en ceuvre.

- D’autres pays européens suivent une stratégie similaire.

Le TBL1+ est un systeme de protection des trains qui constitue une aide a la
conduite. Il exige de respecter en premier lieu la signalisation latérale. Il provoque
I'arrét automatique du train en cas de franchissement d’un signal rouge, lorsque,
300 m avant ce dernier, le train circule a une vitesse supérieure a 40 km/h ou en
cas de franchissement d’un signal d'avertissement jaune sans que le conducteur
confirme avoir vu celui-ci.

D'un point de vue technique, le TBL1+ est basé sur un appareillage tout a fait
identique a celui utilisé pour I'ETCS. Il fonctionne a I'aide des eurobalises de voie
de 'ETCS et est relié aux installations de signalisation par les mémes composantes
techniques que celles qui servent a I'installation de I'ETCS.

Sur le plan fonctionnel, il est entierement compatible avec I'ETCS. Les deux sys-
témes peuvent fonctionner conjointement et constituer une seule installation,
étant donné que le TBL1+ utilise le dispositif de 'ETCS qui permet la transmis-
sion des informations nationales entre les installations de sol et le train.

Ainsi, le TBL1+ constitue un premier jalon important du processus d'équipement
du réseau ferroviaire belge avec le systeme ETCS. Le TBL1+ ne fait pas concur-
rence a I'ETCS pour ce qui est des ressources nécessaires: il lui est tout a fait
complémentaire. Tous les travaux effectués pour les besoins du TBL1+ sont éga-
lement indispensables a I'installation de I'ETCS. De cette fagon, le TBL1+ n'oc-
casionne aucun retard de mise en ceuvre de I'ETCS. Il constitue une premiere
phase facilitant I'équipement du réseau avec le systéme européen.

La mise en service du TBL1+ suit une liste de priorités qui couvre d'abord les
points les plus dangereux du réseau.

A I'heure actuelle, les lignes a grande vitesse récemment mises en service, a
savoir la ligne L3 (Lieége-frontiere allemande) et L4 (Anvers-frontiere néerlan-
daise), sont équipées de la version ETCS Full Supervision 2.3.0.c. Le niveau 1
(transmission par balises) et le niveau 2 (transmission via le réseau GSM-R) sont
simultanément opérationnels. Les lignes L32 et L36N reliant Schaerbeek a Lou-
vain (Leuven) sont équipées de la version ETCS Full Supervision 2.3.0.d de
niveau 1. L'ETCS y est en phase de test et le TBL1+, qui utilise exactement le
méme appareillage, est déja en service.

Les grands axes du transport de marchandises sont équipés de I'ETCS Full
Supervision. Le Corridor C Anvers-Athus fonctionne, pour le moment, avec la
version ETCS Full Supervision 2.3.0.d de niveau 1. Ici aussi, la stratégie de mise

Hormis les points 2.1 et 2.2, il s’agit d'une traduction.
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en ceuvre sera la méme que celle qui a été suivie pour les lignes L36 et L36N. Le
TBL1+ pourra étre plus rapidement mis en service et, donc, permettra plus vite
la protection automatique de la marche des trains tandis que se poursuivra la
mise en ceuvre de I'ETCS.

Si I'implémentation du TBL1+ peut se faire plus rapidement que pour I'ETCS,
c'est parce qu'il est basé sur une programmation standard par signal, qu’il est
donc moins sophistiqué et, partant, moins complexe a installer et a tester. La ou
I'ETCS Full Supervision assure une surveillance continue de la vitesse du train,
le TBL1+ se contente d’'une fonction stop. L'ETCS nécessite, par conséqguent, la
collecte de nombreuses données a propos, notamment, de la topographie de la
ligne et de I'emplacement exact des signaux et balises afin de les introduire dans
le systeme. L'ETCS requiert, pour chaque signal, un logiciel sur mesure.

De nombreuses lignes, en Belgique, sont encore pourvues d’'une technologie de
signalisation a relais (les systemes Al Relais Interlocking). La mise en service de
I'ETCS sur de telles lignes représente un travail intensif, surtout en ce qui
concerne |'adaptation de I'installation de signalisation et du céblage qui I'accom-
pagne. Un tel travail prend non seulement du temps, mais il nécessite aussi de
nombreux tests. Toutefois, dés que les eurobalises ETCS auront été installées
dans une premiere phase sur les voies et qu'un céblage élémentaire aura été
réalisé, le TBL1+ pourra déja étre rendu opérationnel. L'extension a I'ETCS sera
exécutée dans une phase ultérieure. L'appareillage reste inchangé. |l sera simple-
ment complété par des eurobalises et du cablage supplémentaires et le logiciel
ETCS y sera également téléchargé.

A cet égard, Infrabel attend avec intérét la référence 3 (baseline 3) des spécifi-
cations ETCS, plus particulierement, la nouvelle fonctionnalité dénommée Limited
Supervision. Une fois que cette référence sera disponible, notre connaissance et
appréhension actuelle de cette norme permettra facilement la migration rapide du
TBL1+4+ a I'ETCS Limited Supervision (ETCS LS) (en combinaison avec le
TBL1+), moyennant une simple mise a niveau du logiciel. L'équipement techni-
que reste, en effet, intégralement le méme.

En Suisse, la SBB-CFF a prévu la migration de son systeme de protection actuel
(un hybride composé de Signum et ZUB) vers I'ETCS LS pour 2017. La DB éga-
lement prévoit une mise en service sur la base de 'ETCS LS, et ce pour les rai-
sons suivantes':

- ingénierie simplifiée (donc moins chére et plus rapide) en matiere de balises;
- ingénierie simplifiée des Lineside Electronics Units (LEU);
- céablage simplifié et donc plus rapide a installer;

- non-nécessité de procéder a une mesure approfondie des données topolo-
giques relatives a la ligne ferroviaire;

- tests d’homologation simplifiés.

Il est a remarquer qu'a I'heure actuelle, le systeme ETCS Limited Supervision
n’existe pas encore officiellement et que les spécifications définitives ne sont pas
encore connues. Elles sont attendues pour 2012. Pour I'instant, cette option n'est
donc pas encore couverte par les spécifications techniques d’interopérabilité
(Technical Specifications for interoperability — TSI). Elle est a considérer, provi-
soirement, comme une solution qui s'écarte de la norme.

! Référence: ETCS Limited Supervision for DB AG, présentation du 26 mai 2010 par la DB System-
technnik.
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L'installation du TBL1+, qui, comme explicité supra, repose intégralement sur
I'appareillage ETCS, constitue de ce fait et a tous égards, un premier grand pas
vers le déploiement du systéme européen. La Belgique suit donc la méme straté-
gie que I’Allemagne et la Suisse. Le choix du systéme TBL1+ permet, dans une
matiére complexe, d'atteindre rapidement un niveau de protection supérieur
(fonction stop) a celui offert par I'équipement crocodile et de devenir rapidement
interopérable lorsque la référence 3 deviendra officielle. Etant donné que les dif-
ficultés de la mise en ceuvre de 'ETCS L1 FS dans toute I'Europe sont a présent
reconnues et que I'ETCS L2 FS nécessite partout un systéme d’interlocking élec-
tronique au colt élevé, le TBL1+ s’avere étre un choix justifié.

Qui plus est, les compagnies ferroviaires installent volontairement le TBL1+ sur
leur matériel roulant. La société de chemins de fer SNCB a annoncé qu’elle ferait
de méme sur I'ensemble de son parc d’ici 2013. Certains types de matériel rou-
lant ne peuvent pas, il est vrai, étre équipés de I'ETCS en raison de I'espace trop
réduit du poste de pilotage. En attendant le remplacement de ce matériel une fois
gu'il aura atteint sa durée de vie, le TBL1+ assure une protection de la marche
des trains gréace a la fonction stop. D’autres compagnies ferroviaires entendent
procéder a l'installation immédiate de I'ETCS. C’est pourquoi, outre la poursuite
du déploiement de I'ETCS sur I'ensemble du réseau, I'équipement des grands
axes du transport de marchandises avec I'ETCS Full Supervision reste une prio-
rité absolue pour Infrabel.

Ainsi, le réseau ferroviaire belge pourra étre rapidement équipé d'un systéme de
protection automatique des trains au titre d'aide a la conduite et de premiere
phase incontournable du déploiement global de I'ETCS sur I'ensemble du
réseau.

1.2 Expérience de la mise en ceuvre de 'ETCS Full Supervision L1

La premiere expérimentation de I'ETCS L1 FS qu’Infrabel a faite, date de 2007-
2008, années au cours desquelles les acces aux lignes a grande vitesse L3 et L4
ont été équipés du systeme. Ces projets ont montré que les étapes qui exigent le
plus de temps étaient la livraison du logiciel par le fournisseur, les tests sur le
terrain et les remaniements qui s’en sont suivis.

L'expérience gagnée gréace au projet L36-36N nous enseigne que les mesures
topographiques sur le terrain et la confection manuelle des données d'encodage
nécessaires au fournisseur, non seulement ont été de grandes consommatrices
de temps, mais elles ont aussi parfois pu donner lieu a des erreurs d'interpréta-
tion dans le chef du fournisseur, lesquelles n'apparaissaient qu’'a I'exécution des
tests. Dans l'intervalle, plusieurs tédches ont déja été automatisées, réduisant
ainsi le délai de confection d'un dossier d'encodage (inputdossier). L'utilisation
d’outils permet également des controles pointus, qui, partant, améliorent visible-
ment la qualité du dossier d'encodage. Infrabel met la dernieére main aux ultimes
analyses de sécurité. Celles-ci définissent de fagon univoque les parametres pré-
sidant a l'installation d'un équipement ETCS et en permettront la certification
par I'ISA-Nobo.
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2. Projectmanagement

2.1 GSM-R

1. Le 28/01/2000, le CA de I'ex-SNCB a donné son accord sur les
grandes lignes du déploiement du GSM-R.
Les objectifs du GSM-R a déployer sont les suivants :

o Assurer la sécurité du trafic ferroviaire et du personnel ;
. Etre un support du systéme de signalisation ETCS2 (L3,
L4)

. Remplacer le réseau analogique sol-train qui assure la
communication entre conducteur et le centre de régulation du
trafic ;

. Avoir un systéme de communication unique et

interopérable

Pour pouvoir atteindre ces objectifs, un réseau de 455 sites de
mats a construire sur I'ensemble du territoire de la Belgique a
été prédéfini par Nokia-Siemens.

2. Pour mener a bien ce projet, une attention particuliere a été
portée a la coordination, au planning et au suivi budgétaire.
Les mesures particulieres mises en place ont été les suivantes :

Au moment du démarrage du projet

. Il a été fait appel a des bureaux spécialisés dans les
différents domaines de compétence liés a ces travaux et une
collaboration étroite entre les différentes directions de I'ex-SNCB
a été mise en place.

. Des priorités de déploiement du réseau GSM-R ont

été définies (prio 0 a prio 5) et il a été décidé de ne pas faire
exécuter les travaux des sites des mats GSM-R par une seule et
méme entreprise (au moyen d’un contrat cadre par exemple)
mais de recourir a 6 marchés de travaux en procédure négociée.
Cette option a été retenue car elle permettait de définir avec
précision les sites avant adjudication et donc de limiter les
risques de retard en cours de chantier. En outre, cette option
présente I'avantage de répartir les risques des conséquences
inhérentes a des défaillances d’entreprise.
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Lors du choix dun site

. Pour chaque site prédéfini, des visites préalables étaient
réalisées. Celles-ci permettaient de définir I'implantation la plus
appropriée, de juger des possibilités d'acces pour réaliser les
travaux, d’évaluer I'impact environnemental en vue de garantir
la délivrance d’un permis, d’anticiper les travaux d‘alimentation
électrique. A l'issue de ces visites certains sites ont été rejetés et
1 ou 2 sites de remplacement étaient préconisés.

Lors des demandes de permis

. La réalisation du réseau GSM-R nécessitait I’obtention
d’environ 400 permis d’urbanisme. Diverses mesures ont été
prises pour faciliter I'obtention de ces permis. La ou c’était
possible, les antennes GSM-R ont été placées sur des mats déja
existants d’autres opérateurs : ceci permettait d’éviter une
demande de permis dans la Région Flamande et d’obtenir plus
facilement les permis en Région Wallonne. Dans les autres cas,
un lobbying actif a été mis en place, pour suivre et activer la
délivrance des permis pour les mats + antennes.

. L'intervention du Ministre Foret a été sollicitée par la SNCB
afin d’accélérer les délivrances des permis GSM-R au vu de
I'importance de ce réseau pour la sécurité ferroviaire.

Lors de |'exécution des travaux de génie civil

. La ou c’était possible, les antennes GSM-R ont été placées
sur des mats déja existants d’autres opérateurs : ceci permettait
de diminuer le nombre de mats a construire (environ 1/3 des
pylénes GSM-R sont partagés avec les 3 opérateurs GSM)

o En cas de retard dans la délivrance d’un permis pour un
site repris dans un marché, il était remplacé par un autre site
non prévu dans ce marché mais ayant déja obtenu un permis, de
maniére a ne pas prendre de retard sur le planning global de
construction des mats.

3. Malgré toutes les mesures mises en place, le déploiement du
réseau GSM-R a accusé un certain retard par rapport au planning
initial. Ce retard est imputable aux contraintes liées au projet.

En effet :

o Les antennes GSM étant devenue peu populaires, de

nombreuses demandes de permis d’urbanisme ont été refusées
ou ont fait I'objet de recours malgré le lobbying mis en place. De
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ce fait, de nouvelles études et de nouvelles demandes de permis
ont été nécessaires

. La mise en service GSM-R d’une ligne nécessite que tous
les sites de cette ligne soient opérationnels. Le retard dans
I'obtention d’un permis pour un site particulier implique ipso
facto un retard dans le déploiement du réseau de I'ensemble de
la ligne.

Depuis juin 2009, toutes les lignes prévues dans le scope initial
ont été mises en service permettant ainsi les communications
entre le centre de régulation du trafic et les engins équipés en
GSM-R.

Les sites encore en cours de construction a I’heure actuelle, sont
soit des sites situés sur des lignes non prévues dans le scope
initial, soit quelques sites nécessaires pour parfaire la
couverture.

2.2 ETCS

L’objectif de I'instauration de I'ETCS était double:

- accroitre le niveau de sécurité;
- améliorer I'interopérabilité.

Le projet ETCS a connu des débuts hésitants. Les incertitudes liées aux spé-
cifications étaient certes connues depuis 2004, mais elles ont été d’une ampli-
tude anormale pour une norme européenne.

Ces incertitudes n'ont été levées qu'avec la publication, en avril 2008, de la
version 2.3.0debugged.

Dans l'intervalle, les eurobalises ainsi que I'équipement des lignes ont été
développés et homologués, et une approche (en I'occurrence le TB1+) a été
mise au point afin de renforcer rapidement la sécurité sur le rail belge et ren-
contrer ainsi I'un des deux objectifs de I'instauration de I'ETCS. L'introduction
du TBLT1+ doit étre considérée, a cet égard, comme une premiere phase du
déploiement de I'ETCS, et elle constitue un investissement totalement réutili-
sable.

Cette approche témoigne plutét d'une juste appréciation des risques dans le
cadre d’'une bonne gestion des projets et d'une utilisation rationnelle des
deniers publics.
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2.2.1 Approche et difficultés techniques

La Cour des comptes signale, dans son rapport, qu'en ce qui concerne le projet
ETCS, les problemes ont été systématiquement sous-estimés. C'est ce que
révele, par exemple, le fait que divers facteurs importants invoqués en 2009
comme motifs du retard encouru — incertitude autour des spécifications ETCS,
manque de personnel, absence d’homologation — avaient déja été identifiés
comme conditions cinqg ans plus tét.

Le projet ETCS est tributaire des facteurs suivants:

- la publication a temps d'une norme européenne utilisable;
- la disponibilité de I'appareillage nécessaire basé sur cette norme;
- la disponibilité du personnel requis (cf. point 2.2.2);

- une appréhension évolutive de la mise en ceuvre, et ce sur la base de I'ex-
périence a propos d’une technologie jusqu'alors inconnue et d'un échange
d’expériences avec les autres Etats européens.

Lorsqu’elle a pris sa décision, la société est partie du principe que le déploiement
de I'ETCS se ferait aisément puisqu’elle pourrait profiter des expériences acqui-
ses dans divers pays au niveau de la mise au point des systemes. Il s’est toute-
fois avéré a posteriori que plusieurs grands Etats avaient tergiversé pour instau-
rer 'ETCS et que les spécifications européennes accusaient de nombreuses
lacunes, qui n'ont pu étre comblées qu'au bout d'une concertation laborieuse
entre plusieurs pays (réseaux) et constructeurs.

Evolution de la norme européenne

La décision du conseil d’administration de la SNCB du 17 décembre 1999 d’équi-
per le réseau ferroviaire belge du systeme ETCS était, a I'époque, basée sur les
développements d'un systéme de signalisation européen par I'Union internatio-
nale des chemins de fer (UIC) avec 'appui de la Commission européenne. Ce
systeme, baptisé ETCS, faisait partie d'un projet européen ambitieux, dénommé
ERTMS, qui poursuivait les objectifs suivants:

- la standardisation de I'’équipement des véhicules de traction;

- I'accroissement de l'interopérabilité, en commencant par le réseau RTE-T
pour ensuite passer au réseau conventionnel.

A ce moment, la directive 96/48 imposait déja la réalisation de I'interopérabilité
a terme sur le réseau RTE-T. Une directive similaire était alors en préparation
pour le réseau conventionnel?.

La décision s’inscrivait dans le droit fil de la stratégie européenne.

Une premiere version des spécifications ETCS (ETCS Class 1) a été publiée en
avril 2000.

A la suite de I'accident de Pécrot, survenu le 27 mars 2001, les plans et orienta-
tions établis dans le cadre de I'instauration de I'ETCS ont été réexaminés.

Les spécifications de 'ETCS Class 1 avaient évolué par rapport aux critéres sur
lesquels la SNCB s’était basée en 1999. Elles ne prévoyaient plus un niveau de
base 1 comportant uniquement une fonction stop, mais un niveau 1 Full Super-
vision®. Les spécifications prévoyaient néanmoins un télégramme 44 permettant
les applications nationales.

2 Référence: texte néerlandais du conseil d’administration 99/356.
3 Document néerlandais 2001,/357 du comité de direction du 23 avril 2001.
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Sur la base de ces deux éléments, il a été choisi d'instaurer une fonction stop
dans les plus brefs délais et de donner la priorité a I'équipement de points de
jonction et d’embranchements importants. Les bases de I'(Euro)TBL1(+) étaient
jetées.

Seules des versions tests des spécifications de 'ETCS Class 1 (version 2000)
ont été réalisées.

La version 2.2.2 du 30 mai 2002 a été la premiere utilisable. Ce n’est qu'a partir
de 2004 que I'on s’est rendu compte que cette version n'était pas tres interopé-
rable entre les différentes mises en ceuvre des divers constructeurs. Les nom-
breux problemes qui se sont posés a I'époque dans les pays voisins en témoi-
gnent (problemes de déploiement sur la ligne de la Betuwe ainsi que pour les
tests de locomotives de différents constructeurs, etc.). La Belgique et les Pays-
Bas sont les premiers en Europe a déployer un systeme ETCS transfrontalier
(L4 Anvers — frontiere néerlandaise — LGV — sud de la frontiere belge — Amster-
dam). Un bref relevé des différents problémes liés est joint en annexe.

A partir de 2004, les problémes relatifs & la version existante 2.2.2 sont devenus
évidents®. Il ne fallait plus seulement trouver une solution avec les Pays-Bas,
mais aussi avec la France, cette derniere étant aussi partie prenante étant donné
les conséquences engendrées par le choix de rames Thalys et, donc, les implica-
tions pour le réseau francais.

Des problemes d’une telle ampleur étaient difficiles a prévoir pour une norme
européenne dont le but était d'améliorer I'interopérabilité dans toute I'Europe.

La premiére version vraiment interopérable de I'ETCS (version 2.3.0 debugged)
a été approuvée par la Commission européenne le 23 avril 2008.

Eu égard a I'ensemble des écueils exposés ci-dessus qui ont émaillé la mise en
ceuvre de I'ETCS, I'option du TBL1+ en guise de premiere étape de I'installation
de I'ETCS constitue un choix responsable assurant une amélioration rapide du
niveau de sécurité sur le réseau ferroviaire belge.

En 2006, les organes de gestion d’'Infrabel ont pris les décisions suivantes:
La décision d'introduire le TBL1+ procede des éléments suivants:

- [l s’inscrit dans la logique de la direction dans laquelle on s’est engagé
en 2001.

- L’instauration de 'ETCS représentait une tdche complexe.
- Les spécifications de I'ETCS ne cessaient d’évoluer.

- Les colits afférents a I'installation du matériel de bord étaient élevés (300k
d’euros).

- L'ETCS pouvait avoir un impact potentiel sur la capacité.

- Le TBL1+ avait pour but de garantir au plus vite un niveau de protection
minimum de la marche des trains en Belgique.

Par ailleurs, il a été décidé d'introduire le systéme ETCS en respectant un calen-
drier bien défini.

4 Document néerlandais 2004,/492.
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Le planning suivant est proposé. Il est basé sur une hypothese optimiste, a savoir
celle d'une solution favorable trouvée et disponible avant 2010 concernant les
courbes de freinage.

2006-2007 Ligne a grande vitesse L.3 Chénée-frontiere allemande

Ligne a grande vitesse L.4 Anvers-Luchtbal (en cours)
2007-2008 Voie rapide entre Louvain (Leuven) et Bruxelles (L.36N)
2008 Ligne entre Ans et Liege (L.36)
2009 Ligne entre Bruxelles et Anvers et la jonction Nord-Sud d'Anvers
2010-2012 Ligne Anvers-Louvain-Athus
2012 Trongons de lignes mis a quatre voies (RER)

2013 et au-dela Autres lignes

Il s’agit d'un calendrier volontariste, lié a des conditions manifestes, a savoir:

- la disponibilité des indispensables ressources humaines (58 recrutements
sont nécessaires);

- une solution au probleme des courbes de freinage.

Appréhension évolutive de la mise en ceuvre

La fonctionnalité ETCS ne peut étre réalisée que si les informations de base
nécessaires sont fournies par le systéme d'interlocking. L'ETCS L1 Full Supervi-
sion nécessite la transmission d’un plus grand nombre d'informations que les
estimations initiales. Dans le cas d'un systéme d'interlocking électronique, le pro-
cédé est complexe, mais réalisable. Dans celui d'interlockings de type «al relais»,
il donne lieu a considérablement plus d'études, de réalisations et de tests sur
mesure qu'initialement prévu. La future version 3 de I'ETCS Limited Supervision
permettra de limiter les informations de base a ce qui se fait actuellement pour le
TBL1+.

Disponibilité de I'appareillage

La procédure de développement et d'acquisition d’eurobalises a été lancée par le
comité restreint le 5 septembre 2000. Cette procédure prévoyait la fourniture de
prototypes d’'eurobalises, le développement de I'équipement électronique installé
le long des voies et la mise au point d'interfaces avec |'appareillage de bord non-
ETCS.

Le développement des eurobalises et I'équipement électronique le long des voies
relié aux systémes d'interlocking (LEU) ont représenté un travail de longue
haleine dans le cadre duquel I'accompagnement d’'un Independant Safety Asses-
sor a été permanent. Les balises et I'appareillage de ligne sont identiques, tant
pour I'ETCS que pour le TBL1+. Les balises et I'équipement électronique le long
des voies ont, certes, été normalisés, mais ils n'étaient alors pas achetables
«préts a I'emploi». L'interface avec le systeme d’interlocking (d'une importance
capitale) n'a, par contre, pas fait I'objet de la moindre norme et a di étre déve-
loppée au cas par cas. Enfin, le tout doit répondre aux normes de sécurité les plus
élevées (SIL 4) et étre homologué en tant que tel, conformément a la loi
du 19 décembre 2006 relative a la sécurité d’'exploitation ferroviaire. Le certificat
d’homologation a été obtenu le ... 2009.
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Dans l'intervalle, l'installation de I'ETCS sur les lignes L4 et L3 avait déja été
entamée et, a la mi-2008, l'installation de I'appareillage TBL1+ était achevée.
Depuis lors, le déploiement du TBL1+ respecte le planning annoncé.

2.2.2 Personnel

L'installation du TBL1+ nécessite 'affectation d'un important personnel techni-
que sur le terrain. Pour I'ETCS, le personnel requis est encore plus nombreux
étant donné la complexité des études préalables et le haut degré de difficulté du
cablage. D’autres circuits sont, en effet, nécessaires pour mettre a la disposition
de I'ETCS l'information indispensable a la réalisation de la fonctionnalité supplé-
mentaire. Cette information n’est pas disponible sur I'installation de signalisation
le long des voies et doit étre mise a disposition de fagon complémentaire.

Le recrutement de personnel supplémentaire nécessaire a, chaque fois, été
demandé a temps par la SNCB-Holding, qui est responsable des recrutements au
sein de la structure du groupe.

Tableau: Evolution des demandes de recrutement de personnel technique pour I'installation de signa-
lisation

Demandes Recrutement
2005 27 27
2006 96 34
2007 167 88
2008 201 60
2009 155 88
2010* 107 37

*Remarque: jusqu’au 31 mai 2010.
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Annexe 6: Réponse de la SNCB-Holding (traduction)

SNCB-Holding

Votre lettre du 17 juin 2010, référence A6-3.591.215 B14

Contribution de la Cour des comptes aux travaux de la Commission spéciale char-
gée d’examiner la sécurité du rail en Belgique a la suite de I'accident survenu a
Buizingen

Le 1° juillet 2010

Monsieur le Président,

La SNCB-Holding a bien recu le projet de rapport consacré a la sécurité ferro-
viaire.

Comme vous avez pu le constater vous-méme, la sécurité ferroviaire est plutét un
probléme opérationnel qui, vu le statut d’Infrabel et de la SNCB ainsi que le réle
d'autres organismes, concerne peu la SNCB-Holding.

[l nous est impossible, dans les délais impartis, d'analyser en détail tous les the-
mes traités dans le projet de rapport. Globalement, nous n'avons du reste, a
I'issue d'une premiére lecture, aucune observation fondamentale a formuler.
Cependant, si une lecture plus approfondie du projet de rapport devait susciter
quelque remarque de notre part, nous vous en informerions dans le courant de la
semaine prochaine au plus tard.

Cordialement,

Jannie Haek

Président du comité de direction
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Annexe 7: Réponse du SPF Mobilité et Transports (traduction)

SPF Mobilité et Transports

Votre lettre du: Votre référence: Notre référence: Annexe(s) Bruxelles,
17 juin 2010 A6-3.591.215 L11 2010/01145/JP(1) le 1°" juillet 2010

Monsieur le Premier Président,

Objet: Projet de rapport relatif a la «Contribution de la Cour des comptes a I'exa-
men parlementaire des conditions de sécurité du rail »

J'ai bien recu votre lettre du 17 juin 2010, qui accompagnait le projet de rapport
intitulé « Contribution de la Cour des comptes a I'examen parlementaire des condi-
tions de sécurité du rail ».

Par la présente, j'ai I'nonneur de vous informer que les services concernés du
SPF Mobilité et Transports, et moi-méme saluons la qualité du projet de rapport
et souscrivons aux conclusions et recommandations qui y sont formulées.

Je vous prie dés lors de considérer les remarques ci-dessous comme un complé-
ment utile et positif au projet de rapport.

- En ce qui concerne la compétence de contréle du Service technique d’ap-
pui ferroviaire (Staf) (point 1.2.2)

Le Staf s’est bien vu conférer la charge et le pouvoir d'effectuer des contréles
sur le respect des normes de sécurité ferroviaire. Ses membres disposaient, a
cette fin, des mandats officiels nécessaires d’officiers de police judiciaire.

- En ce qui concerne les moyens d’action du SSICF (point 1.3.2)

Les moyens d'action du SSICF comprennent, outre la rédaction d'un rapport, la
suspension de certains membres du personnel de sécurité et I'interdiction de
certains transports par rail, ainsi que le retrait (de parties) de I'agrément ou du
certificat de sécurité. Un certain nombre de collaborateurs du SSICF ont la pos-
sibilité, en leur qualité d'officiers de police judiciaire, de dresser des proces-ver-
baux qui sont ensuite transmis au parquet.

- En ce qui concerne le tableau de comparaison des données de I'ERA
portant sur les objectifs de sécurité communs dans neuf pays européens
(point 1.3.2)

La note de bas de page n° 31 du projet de rapport fait mention de réserves que
I'ERA émet sur la comparabilité des données des différents pays. Il est important
de souligner que les conclusions présentées dans la rubrique en question sont
tirées de données statistiques relatives aux réseaux ferroviaires dans plusieurs
pays européens. Etant donné que ces pays ne définissent pas de la méme fagon
le domaine de leur réseau ferroviaire et qu'ils se basent sur divers criteres pour
intégrer, le cas échéant, un accident (une victime) dans leurs statistiques, il est
trés délicat de comparer les résultats des différents pays.

Le rapport annuel 2009 de I'ERA, intitulé «The railway safety performance in the
European Union», précise que
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«... The Member States may use national definitions during the first five
years of application of the Safety Directive. The first reporting year with
harmonised definitions will be 2010 ...»

et que

«... Anomalies in the 2006 and 2007 data have largely been resolved. The
remaining discrepancies in the data are due primarily to differencies in
reporting criteria and definitions between the Member States ... ».

L'application de la directive 2009/149/CE de la Commission modifiant la direc-
tive 2004/49/CE en ce qui concerne les indicateurs de sécurité communs et les
méthodes communes de calcul du colt des accidents, dont la transposition en
droit belge est quasiment finalisée, permettra a terme d’améliorer la comparabi-
lité des statistiques.

- En ce qui concerne le caractére européen du réseau belge et le statut du
TBL1+ (points 2.2.2 et 2.3)

L'installation du TBL1+ sur les lignes TEN-T est bien autorisée. La Belgique
(par I'intermédiaire du SSICF) a démontré a suffisance que ce systéme n'a
aucun impact négatif sur I'interopérabilité, condition sine qua non de la déli-
vrance d'un code d'identification officiel ETCS par I'ERA.

- En ce qui concerne le réle des budgets d'investissement en tant qu'instru-
ment de pilotage de projets (point 3.1.2)

Les budgets et le niveau des dépenses qu'ils impliquent sont, indéniablement,
des éléments importants de la gestion de projets. Les budgets circonscrivent en
effet les objectifs d'un projet et les possibilités de réalisation.

Cependant, bon nombre d'éléments dépendent de la précision avec laquelle
I'estimation initiale du projet et le budget attribué ont été établis. L'expérience
témoigne du caractere souvent tres indicatif des estimations et des budgets
attribués sur la base de celles-ci au groupe ferroviaire. L'instauration d'une
méthodologie standardisée et transparente d’estimation du colt des investisse-
ments ferroviaires, qui est d'application depuis longtemps chez nos voisins du
Nord, constituerait une avancée importante.

A l'initiative de la Direction générale du transport terrestre, entre autres, le
groupe SNCB a opté pour une approche d'investissement par projet. En effet, le
monitoring de projets, les programmes d'investissement annuels et les plans
d'investissement pluriannuels impliquent davantage qu'un ajustement en temps
voulu des prévisions budgétaires. Les Project Management Offices des trois
sociétés se focalisent toujours sur I'aspect budgétaire, mais le besoin d'une
attention accrue de leur part pour I'aspect opérationnel se fait sentir de plus en
plus. Infrabel y consacre un projet pilote.

Selon la DG Transport terrestre, le choix d'une approche basée sur des dossiers
de projet permettant une appréhension plus globale de I'exécution et de la pla-
nification d’un projet, et pas uniquement de ses implications budgétaires, a une
influence positive. Néanmoins, la qualité de ces dossiers est susceptible elle
aussi d'étre améliorée, surtout en ce qui concerne la motivation des dérogations
a des versions antérieures ou au programme d'investissement.

Le tableau 8 consacré a ces dossiers, auquel le projet de rapport de la Cour des
comptes renvoie a plusieurs reprises, donne un relevé des dépenses futures
estimées. Eu égard au laps de temps qui sépare I'approbation d’'un budget d'in-
vestissement et |'établissement d'un dossier de projet trimestriel, il n'est pas
toujours possible de garantir la cohérence entre les estimations réalisées par le
chef de projet et les chiffres tirés du budget d’investissement.
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- En ce qui concerne l'autorisation du SSICF de développer le systeme
TBL1+ (point 3.2.2)

Il convient de distinguer le temps nécessaire au développement d'un systeme de
celui qu'il faut au SSICF pour I'étudier et accorder son autorisation.

S'agissant du TBL1+, nous tenons a formuler les remarques suivantes :

Le 8 novembre 2008, Infrabel a introduit la demande proprement dite
(accompagnée du dossier complet) au SSICF. Le 19 janvier 2009, celui-ci
a donné I'autorisation a Infrabel de développer le systeme TBL1+ sur le
réseau.

Le 7 septembre 2009, le SSICF a autorisé la mise en service du TBL1+
sur la base de la demande que la SNCB avait introduite en ce sens le
7 aolt 2009 et qui s'appuyait sur le rapport provisoire établi par I'instance
désignée.

- En ce qui concerne le chapitre 4 portant sur la sécurité d'exploitation pré-
vue dans les contrats de gestion des sociétés du groupe SNCB

Lors de I'élaboration des quatriemes contrats de gestion, il a été délibérément
décidé que les matieres régies par une loi et/ou une réglementation, telles que
la sécurité d'exploitation depuis la loi du 19 décembre 2006, ne feraient pas
I'objet de dispositions contractuelles.

Il faut cependant noter ce qui suit:

1. Par les arrétés royaux du 29 juin 2008 (Moniteur belge du 3 juillet 2008),
le gouvernement a approuvé les plans d'entreprise des trois sociétés. Ces
plans, ainsi que leur version consolidée (publiée au Moniteur belge du
3 juillet 2008) a I'intention du groupe SNCB, attachent une grande impor-
tance a la sécurité d'exploitation. Le plan Brio d’Infrabel, cité par la Cour
des comptes, accorde la plus haute priorité a la sécurité d'exploitation.

2. Alors que la loi du 21 mars 1991 relative aux entreprises publiques et
le contrat de gestion confient explicitement & Infrabel une mission dans
le domaine de la sécurité d'exploitation, en I'occurrence «la gestion des
systemes de régulation et de sécurité de I'infrastructure », les contrats de
gestion de la SNCB et de la SNCB-Holding prévoient, a I'article 2, «I'ob-
jectif final du groupe : opérer le systéme ferroviaire dans les conditions de
fiabilité (sécurité d'exploitation et sociétale, sireté et ponctualité) et de
confort qui répondent le mieux possible aux attentes, ...».

Néanmoins, le SPF Mobilité et Transports est ouvert a la proposition de la Cour
des comptes de mieux intégrer la sécurité d'exploitation dans les contrats de
gestion conclus avec les trois principaux acteurs belges du trafic ferroviaire. A
cet égard, il sera nécessaire de veiller attentivement, d'une part, & ce que les
dispositions reprises ne soient pas contraires a la législation et a la réglementa-
tion relatives a la sécurité d’'exploitation et, d'autre part, a ce que les disposi-
tions du contrat de gestion conclu avec la SNCB ne constituent pas un avantage
ou un inconvénient, en termes de concurrence, pour d'autres entreprises ferro-
viaires.

Cordialement,

Carole Coune
Présidente du comité de direction
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Annexe 8: Réponse de la ministre de la Fonction publique
(traduction)

Cabinet de la ministre de la Fonction publique
et des Entreprises publiques

Votre lettre du: Votre référence: Notre référence: Annexe(s)
17 juin 2010 AB-3.591.215 L9 IND 10935/NG
Questions/Courriel : Téléphone: Date:
nancy.geyskens@vervotte.fed.be 02/210.19.52 le 5 juillet 2010

Objet: Contribution de la Cour des comptes a I'examen parlementaire des conditions de
sécurité du rail

Monsieur le Premier Président,
Monsieur le Greffier,

C’est avec grand intérét que j'ai pris connaissance du projet de rapport du
17 juin 2010 et je souhaite vous remercier pour la clarté qui caractérise ce rap-
port.

Par le présent courrier, je vous communique ma réponse au projet de rapport.

Chapitre 1°": Cadre européen et sécurité ferroviaire

La sécurité ferroviaire en Belgique ainsi que la transposition des directives euro-
péennes relevant de la compétence du secrétaire d’'Etat a la Mobilité, je ne m'y
attarderai dés lors pas.

Néanmoins, je puis vous assurer que les sociétés du groupe SNCB s’attachent a
rédiger au mieux les rapports demandés par I'organe d’enquéte en ce qui concerne
la sécurité pour les transmettre ensuite au ministre compétent et au SPF Mobilité
et Transports.

Dans le cadre de I'évaluation du niveau de la sécurité ferroviaire en Belgique, le
projet de rapport présente, en page 20, un tableau élaboré au départ de chiffres
publiés par I'ERA, qui reprend le nombre de victimes recensées sur le domaine
ferroviaire des différents pays européens. |l peut en étre déduit que, pour la
période 2004-2007, la Belgique a, au sein de I'Europe des neuf, un classement
défavorable pour la plupart des objectifs de sécurité communs.

Or, une note de bas de page apporte la précision suivante: «A noter toutefois
que I'ERA émet des réserves sur la comparabilité de ces données. Certains pays
considerent les suicides dans la premiere catégorie, d'autres dans la seconde et
d’autres encore n’en tiendraient aucunement compte».

Je tiens a nuancer quelque peu la conclusion que le projet de rapport de la Cour
des comptes tire de ces chiffres.

Le 22 février 2010, lors de I'audition sur I'accident de Buizingen qui s’est dérou-
lée en commission de I'Infrastructure, j'ai déja insisté, dans mon exposé, sur la
nécessité d'utiliser avec prudence les comparaisons internationales. La publica-
tion de 'ERA, sur laguelle la Cour des comptes s’est également basée pour dres-
ser le tableau présenté en page 20 du projet de rapport, précise que les données
qui y sont publiées reposent sur des définitions qui ne seront harmonisées en
Europe qu'a partir de 2010.

112 Sécurité du rail — Cour des comptes, aolt 2010 — Annexe 8



poc 53 0444/003

La Cour des comptes s'y réfere dans la note de bas de page précitée. Insérer
cette remarque dans le texte méme du rapport serait certainement de nature a
clarifier le propos.

C’est aussi la raison pour laquelle j'ai également consulté, en février, le site inter-
net d’Eurostat, dont j'ai cité en cours d’audition les chiffres suivants. Au cours de
la période 2005-2009, il a fallu déplorer dans notre pays en moyenne 5,7 morts
et blessés graves par an sur un milliard de kilométres/passagers. Dans 25 Etats
membres de I'Union européenne pour lesquels Eurostat publie des statistiques,
ce chiffre était de 6,8. Il est frappant de constater que notre pays compte un
grand nombre de victimes aux passages a niveau. On peut donc difficilement
affirmer que la sécurité de notre réseau ferroviaire se distinguerait négativement
de la moyenne européenne. Il est, par contre, certain que plusieurs pays voisins
sont nettement plus avancés dans |'automatisation du freinage des trains a I'ap-
proche ou au franchissement de signaux en phase rouge.

Les conclusions que la Cour des comptes tire, en pages 23 et 24 du projet de
rapport, au sujet du niveau de sécurité ferroviaire en Belgique se réferent au fait
gue, dans ses rapports annuels 2007 et 2008, le SSICF constatait le maintien du
niveau de sécurité sur les chemins de fer belges, tout en soulignant que le nom-
bre de signaux franchis en situation de danger était en augmentation d'année en
année.

Je ne puis effectivement nier la forte augmentation du nombre de signaux fran-
chis, surtout durant la période 2005-2009, et ce tant pour I'ensemble des entre-
prises ferroviaires que pour la SNCB.

Cependant, il convient de tenir compte du fait que le nombre de signaux équipés
d'un systéme de «détection des franchissements» est en nette évolution depuis
2005, ce qui a automatiqguement pour effet de gonfler le nombre d’enregistre-
ments.

Un certain nombre de parametres liés aux prestations ou au comportement de
conduite (distraction, erreur d’interprétation, ...) des conducteurs de train pour-
raient contribuer a multiplier les franchissements de signaux. D’autres éléments
seraient susceptibles d’'influencer ces dépassements, a savoir la dégradation de
la régularité [du traficl, I'augmentation du nombre de trains, I'afflux de nouveaux
membres du personnel chez le gestionnaire de I'infrastructure et au sein de la
SNCEB, ...

Afin de contenir le nombre de franchissements de signaux, la SNCB et Infrabel
ont entrepris, ces dernieres années, diverses actions. Celles-ci sont énumérées
en pages 25 et 26 du texte-vision intitulé «Efforts [du groupe SNCB] en matiere
de sécurité», joint en annexe a la présente lettre, que j'ai rédigé, a la mi-mars
2010, avec le groupe SNCB et les organisations reconnues. En page 26 figurent
également une série de recommandations qui visent & diminuer le nombre de
franchissements non autorisés de signaux.

Chapitre 2: Interopérabilité européenne

Ce chapitre dresse un relevé tres précis du cadre dans lequel s'inscrit I'interopé-
rabilité européenne. Il décrit également les différents systémes de protection des
trains qui existent en Belgique, ainsi que leurs caractéristiques techniques. De
méme, il analyse en détail le déploiement du TBL1+ sur le réseau ferroviaire
belge et sur les trains de la SNCB.
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Dans ses conclusions présentées en page 37 du projet de rapport, la Cour des
comptes signale qu'il y a lieu de s’interroger sur les aspects suivants:

- la stratégie du gestionnaire de I'infrastructure et de la SNCB en matiére
d'équipements de protection automatique des trains;

- la coordination entre le déploiement de cet équipement sur l'infrastructure
et sur le matériel roulant appelé a y circuler;

- le statut précaire du systeme TBL1+ au regard des normes européennes,
alors que celui-ci constitue pour le réseau belge le principal vecteur de sécu-
risation des trains au franchissement de signaux en situation de danger.

Au paragraphe suivant, il est précisé que la décision de déployer le systeme
TBL1+, prise en 2006 par la SNCB et par Infrabel, mobilise des investissements
au profit d’'un systeme transitoire, ce qui peut retarder le déploiement d'un sys-
téeme conforme aux normes européennes.

Le but est et reste d'installer le systéme européen ETCS le plus rapidement pos-
sible sur I'ensemble du réseau et des véhicules de traction, afin d’assurer une
couverture maximale des risques.

Toutefois, je dois bien constater qu’aujourd’hui, en Europe, seulement 2.800 kilo-
métres de voies sont dotés de l'infrastructure ETCS. Dans notre pays, le réseau
ferroviaire compte déja, a lui seul, quelque 3.400 kilometres [de voies]. Comme
les logiciels informatiques, le systéme ETCS a connu, ces dernieres années, plu-
sieurs versions successives, ce qui peut étre source de problémes dans la prati-
que. Le SPF Mobilité m’a ainsi signalé que I'ETCS de la ligne de la Betuwe aux
Pays-Bas est une ancienne version 2.2. Sur la ligne a grande vitesse Amsterdam-
Breda- Anvers, c'est la version «2.2 corridor» qui a été installée. La compatibilité
de ces deux versions est loin d'étre évidente, car elle ne permet pas [aux équipe-
ments déployés sur le réseau ferroviaire et sur les véhicules de traction] de dia-
loguer. Beaucoup d’efforts ont déja été consentis pour faire rouler des locomoti-
ves uniquement pourvues des fonctionnalités de la «route de la Betuwe» sur la
liaison Anvers-Breda-Amsterdam, et il n'y a encore aucune certitude que cela
fonctionnera tout a fait.

La décision de 2006 visant a introduire le TBL1+ en tant que phase intermédiaire
du processus de mise en ceuvre du systeme ETCS ne signifiait nullement la
nécessité de reprendre a zéro toutes les procédures et tous les développements.
Elle permettait de valoriser dans une large mesure les travaux qui avaient démarré
en 2001. En introduisant le TBL1+, le groupe SNCB peut disposer sur les lignes
conventionnelles d’un systéme qui offre une protection plus importante que les
systemes existants, et ce plus rapidement que cela n'aurait été le cas s'il avait
choisi d’'installer d’emblée le systeme ETCS. Celui-ci a été introduit en plusieurs
étapes, dont I'une consiste en l'installation du TBL1+. L'équipement au sol du
systéme ETCS (balises dans les voies) sera installé. En premiére instance, il
transmettra des informations «nationales» de type TBL vers une antenne ETCS
sous le train. Dans une premiere phase, I'équipement du poste de conduite des
véhicules de traction existants restera de type TBL. Le matériel ETCS sera ins-
tallé dans le poste de conduite des nouveaux véhicules.

Je puis également vous confirmer que la SNCB et Infrabel organisent réguliere-
ment des réunions de coordination afin d’harmoniser le déploiement de I'équipe-
ment sur l'infrastructure et le matériel roulant. Telle était d’ailleurs I'une des
recommandations formulées en page 8 du texte-vision « Efforts [du groupe SNCB]
en matiére de sécurité» (voir annexe). Par ailleurs, le groupe SNCB s’est engagé
a accélérer le développement du TBL1+. D’'ici fin 2012, 91,7 % des véhicules de
traction et 4.200 signaux en seront équipés, ce qui portera la couverture d’effi-
cience du trafic a 87 %.

poc 53 0444/003

114 Sécurité du rail — Cour des comptes, aolt 2010 — Annexe 8



poc 53 0444/003

Chapitre 3: Projets d’investissement GSM-R et ETCS

Le contenu de ce chapitre correspond, dans une tres large mesure, au commen-
taire des décisions politiques en matiére de sécurisation des trains et de leur
exécution, que j'ai livré dans mon exposé du 22 février 2010 devant la commis-
sion de I'Infrastructure. Les chiffres relatifs aux investissements different certes
légerement. Cependant, comme le releve la Cour des comptes, il est parfois dif-
ficile de reconstituer ces montants, qui ont régulierement été ajustés en fonction
du taux de réalisation.

Dans ses conclusions en page 69, la Cour des comptes note que: «La régularité
avec laquelle les dates butoirs sont adaptées dans les deux projets, combinée au
fait que I'on trouve parfois simultanément des planifications différentes dans des
documents divers, illustre combien la planification établie est une notion toute
relative qui, en tout état de cause, ne constitue pas un instrument de pilotage ni
de suivi des projets. De surcroit, la chronologie met en lumiére le grand opti-
misme qui a présidé a la planification des deux projets (GSM-R et ETCS) ».

En effet, comme je 'ai également exposé le 22 février 2010 devant la commission
de I'Infrastructure, les procédures et les négociations ont pris beaucoup de temps,
et la période d’'exécution des projets est pratiquement toujours plus longue qu'ini-
tialement espéré. Ainsi, par exemple, le respect de la lIégislation en matiere de
marchés publics, obligatoire pour le groupe SNCB, demande beaucoup de temps,
ce qui allonge de plusieurs mois la durée de la procédure.

La complexité technique du dossier est une autre raison de la longueur de la
période d’exécution. L'équipement ne se trouve pas sur I'étagére d'un magasin,
mais il doit étre développé. Ainsi, la deuxieme phase de la consultation du marché
a été divisée en trois étapes:

- d’abord une étude technique;

- ensuite le développement et le test d'un prototype, la réalisation et I'homo-
logation par une instance reconnue d'une série de tests;

- enfin, la commande et la livraison de |'équipement.

A chacune de ces étapes, une négociation a lieu avec les candidats sélection-
nés.

En page 69 de son projet de rapport également, la Cour des comptes releve que
ce ne sont pas les plans d'investissement qui servent d'instrument de pilotage,
mais plutot les montants des budgets qui sont ajustés en fonction de I'avance-
ment du projet. Or, toujours selon la Cour des comptes, il n’existe aucune indica-
tion qui laisserait a penser qu'un manque de moyens serait a I'origine jusqu'a
présent du faible taux d’exécution du projet ETCS/TBL1+.

Le 22 février, j'ai déclaré que, durant la période 2005-2012, environ 270 millions
d’euros seront investis dans ce projet. A la suite de la décision de 2006, entre
autres, les besoins de financement destinés au déploiement ultérieur du TBL1+
jusqu'a fin 2013 et a I'extension du TBL1+ vers I'ETCS (a I'horizon 2030) pren-
dront une place importante dans le plan d'investissement 2013-2025 du groupe
ferroviaire.

Ce projet sera, lui aussi, finalement plus onéreux qu’'estimé a |'origine, méme
apres correction des montants pour tenir compte de I'inflation.
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Dans la législature actuelle, les dépenses totales du groupe ferroviaire en matiere
de sécurité s’éléveront annuellement a plus de 200 millions d’euros, soit plus d'un
dixieme des dépenses totales d'investissement. En outre, les dépenses destinées
a la sécurité des trains, sur lesquelles porte la discussion, sont loin d'étre les
seules en matiére de sécurité; d'autres investissements concernent, notamment,
le GSM-R, la concentration des postes de signalisation, la suppression des pas-
sages a niveau, I'amélioration de la sécurité des voies aux endroits a risques, la
modernisation de I'infrastructure et du matériel roulant. A aucun moment, il ne
m’a été signalé, en tant que ministre de tutelle, qu'un manque de moyens finan-
ciers empéchait I'exécution du programme de sécurité.

Chapitre 4: Contrats de gestion

Pour conclure ce chapitre, la Cour des comptes constate, en page 80, que la
sécurité ferroviaire n'a pas fait I'objet d’'objectifs en termes de résultats dans les
contrats de gestion conclus entre I'Etat et les sociétés du groupe SNCB. L’Etat
n'aurait pas utilisé [en paralléle] les contrats de gestion comme instrument pour
améliorer la sécurité ferroviaire. L'utilisation des contrats de gestion pourrait étre
améliorée, par exemple par des dispositions relatives aux aspects suivants:

- la priorité de la sécurité ferroviaire, eu égard aux autres objectifs fixés tels
que la croissance du nombre de passagers ou la ponctualité;

- la contribution des investissements financés a I'amélioration du niveau de
sécurité;

- les obligations spécifiques de chaque société en matiere de coordination
des investissements et de déploiement des dispositifs sur l'infrastructure
et sur le matériel roulant.

En ma qualité de ministre des Entreprises publiques, mon propos a toujours été
de considérer la sécurité des voyageurs et du personnel comme la premiere prio-
rité. Dans ma déclaration de politique générale, fin 2009, 'ai précisé, entre autres,
que l'orientation vers le client doit se traduire par des abords de gares et des
transports publics sirs.

Je I'ai également répété en d'autres occasions.

Ce n’est pas parce que le contrat de gestion contient peu d’objectifs concernant
la sécurité d'exploitation que celle-ci ne constitue pas une priorité.

Dans la loi du 21 mars 1991, des aspects liés a la sécurité sont repris au titre de
missions de service public. L'article 156, 2°, cite les activités de sécurité et de
gardiennage dans le domaine ferroviaire comme faisant partie des missions de
service public de la SNCB-Holding, et I'article 199, 2°, présente la gestion des
systémes de régulation et de sécurité de I'infrastructure comme une mission de
service public incombant a Infrabel.

Ne pas intégrer des objectifs relatifs a la sécurité d’exploitation dans les contrats
de gestion ne signifie pas pour autant que des missions spécifiques ne peuvent
pas étre confiées, en la matiére, au groupe SNCB, dans le but d’améliorer la
sécurité. Le rapport de la Cour des comptes démontre clairement que les inves-
tissements nécessaires a cette fin n'ont certainement pas fait défaut.

Concomitamment aux contrats de gestion du groupe SNCB, le gouvernement a
également approuvé les plans d’entreprise des trois sociétés, dans lesquels la
sécurité d'exploitation fait I'objet d’une attention soutenue.
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En outre, le plan pluriannuel d'investissement 2008-2012 du groupe SNCB est
annexé au contrat de gestion et en fait donc partie intégrante. Il comprend éga-
lement des investissements dans le domaine de la sécurité. En tant que ministre
de tutelle, j'attends des investissements prévus qu'ils soient réalisés conformé-
ment au plan [d'investissement]. Tous les ans, je demande & chacune des trois
sociétés du groupe SNCB un rapport spécifique concernant I'exécution des inves-
tissements prévus, ainsi qu’'une justification des retards éventuels. Ce plan plu-
riannuel d’investissement peut, dés lors, étre considéré comme un objectif des
investissements du groupe SNCB en faveur de la sécurité.

Dans leurs contrats de gestion, les trois sociétés (SNCB, SNCB-Holding et Infra-
bel) indiquent explicitement (en leurs articles 57, 54 et 62 respectifs) qu’elles met-
tront tout en ceuvre, chacune en ce qui la concerne, pour exécuter les investisse-
ments ferroviaires comme programmé dans ce plan pluriannuel d’investissement.

Au sein du groupe SNCB, il existe également un comité d’'investissement, qui
consolide les plans annuels d'investissement des trois sociétés. L'article 62 du
contrat de gestion de la SNCB-Holding précise ce qui suit:

«La SNCB-Holding préside le comité d’'investissement et organise les activités
de ce comité d’investissement.

Le contenu [et la forme] du plan pluriannuel d’investissement, les procédures de
révision et d'actualisation, ainsi que les modalités de rédaction des rapports et de
suivi sont ceux fixés a I'annexe 3 du contrat de gestion».

Aprés I'accident de Buizingen, j'ai pris I'initiative d’organiser une concertation
avec le groupe SNCB et les organisations syndicales, afin d'examiner les diffé-
rents aspects d’une politique réfléchie, structurée et ferme dans le domaine de la
sécurité. Cette concertation a permis de dégager une vision commune portant sur
un large éventail d'aspects liés a la sécurité, comme la protection des trains et le
systeme de signalisation, la pression du travail, la politique de formation, la culture
et la discipline en matiere de sécurité. Elle a abouti a la formulation de recom-
mandations que le groupe SNCB et les syndicats intégreront ultérieurement dans
la concertation sociale. Le groupe SNCB s’est également engagé a prévoir les
moyens nécessaires afin d’accélérer la mise en ceuvre du systéme TBL1+. Ces
différents aspects figurent dans le texte-vision «Efforts [du groupe SNCB] en
matiere de sécurité» ci-annexé.

Toutes les parties prenantes se sont engagées a assurer un suivi régulier des avan-
cées enregistrées dans les différents domaines examinés et a les encourager.

Une premiere évaluation, réalisée au début du mois de juin 2010, fait apparaitre
que chaque recommandation fait ensuite I'objet d’un examen au sein des organes
de concertation appropriés et sera concrétisée par la voie d'un consensus entre
employeurs et travailleurs.

Dans un prochain contrat de gestion, ces recommandations ainsi que d'autres
contributions a la sécurisation des trains sont susceptibles de déboucher sur I'éla-
boration d'un plan d’action concret assorti d'objectifs spécifiques.

J'espére que ma réponse complétera utilement le projet de rapport et qu'elle
aidera a la rédaction du rapport définitif, lequel améliorera sans aucun doute la
qualité des discussions et décisions futures portant sur cette problématique.

Je vous prie d’agréer, Monsieur le Premier Président, Monsieur le Greffier, I'ex-
pression de ma haute considération.

Inge Vervotte

Ministre de la Fonction publique et des Entreprises publiques
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Annexe 9: Réponse du secrétaire d’Etat a la Mobilité
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3 la Mobilité Monsieur Phlhppe Roland
Premier Président
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Tel. 02-209 33 11 - Fax 02-209 33 12 Rue de la Régence 2
info@schouppe.fed.be 1000 Bruxelles
vos références nos références annexes
AB6-3.591.215 L. 10 MB/250610/303/s9/2089938
correspondant / e-mail téléphone date
michel.balon@schouppe.fed.be 02/209.33.08 0 6 J‘! U zmﬂ
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Concerne: contribution de la Cour des comptes a 'examen des conditions de sécurité du rail en Belgique

Monsieur le Premier Président,

Je viens de prendre connaissance de votre rapport du 17 juin 2010.

Je souhaite, ainsi que vous m'y invitez, faire part a la Cour des comptes des éléments d'appréciations
suivants.

En ce qui concerne l'arrété royal du 13 novembre 2009 que la Cour des comptes évoque a la page 13, je
prends la liberté de mettre en évidence linitiative que j'ai prise de prévoir le mécanisme de farticle 5 qui
permet au Ministre d'imposer aux entreprises ferroviaires et au gestionnaire de linfrastructure un objectif
particulier de sécurité. Un tel mécanisme ne figure pas dans la directive 2004/49, mais il m’'est apparu
nécessaire d'aller au-dela du prescrit de cette directive, dans un souci d’amélioration continue de ia sécurité
ferroviaire.

A juste titre la Cour des comptes indique qu’au 30 avril 2010, cette faculté n'était pas encore mise en ceuvre.
Je souhaite faire remarquer qu'il ne pouvait en étre autrement actuellement. En effet, 'imposition d'objectifs
particuliers implique que l'on dispose de séries d'informations nationales, établies selon des méthodes
standardisées au niveau européen, éliminant les incongruités statistiques dues a des événements
inhabituels. L'arrété royal transposant la directive 2009/149 modifiant la directive 2004/49, actuellement a la
signature royale est I'étape finale qui permettra d’atteindre cet objectif.

En application de l'article 15 de 'AR du 13 novembre 2009, le SSICF, en 2010, lorsqu'il aura regu le rapport
annuel 2009 de chaque entreprise ferroviaire et du gestionnaire de linfrastructure, pourra, s'il le juge
nécessaire, proposer au Ministre la fixation d’objectifs particuliers de sécurité.

S'agissant de 'évaluation du niveau de sécurité et en particulier des chiffres cités a la page 20, je voudrais
évoquer certaines déclarations faites par la DG Move lors de son audition du 21 avril 2010 & la commission
Buizingen (doc criv 52 R009, pp3 et 4) : « le rang qu'occupe la Belgique ou tout autre pays européen en
matiére de sécurité varie selon les critéres adoptés pour établir le classement et selon les fourchettes de
temps décidées, ainsi que selon quantité d'autres facteurs. !l est donc en définitive impossible,
intellectuellement incorrect, d’établir un seul classement de sécurité. Il peut y en avoir beaucoup ».

be
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Je reste convaincu que l'art.5 de 'AR du 13 novembre 2009 offre de beiles perspectives pour les autorités
publiques lorsqu'il pourra étre appliqué sur la base de statistiques établies selon les régles des directives
2004/49 et 2009/149.

L'autorité de sécurité (SSICF) et l'organisme d’enquéte sont, a juste titre, des rouages essentiels dans le
systéme ferroviaire dessiné par les directives successives de la Commission et du Parlement. La Cour des
comptes a correctement relayé le probléeme d'effectif mis en lumiére dans les rapports 2007 et 2008 du
SSICF, et souligné le caractére insuffisant des ressources mises a la disposition de l'organisme d’enquéte.

Je souhaite évoquer les réponses apportées a ces questions par les actions que je viens de mener et
décrites ci-aprés.

Deux fonds budgétaires viennent d’étre constitués (loi-programme du 23 décembre 2008), I'un pour le SSICF
et l'autre pour I'organisme d’enquéte. Ces fonds assurent une indépendance financiére a ces 2 organismes.
Les mécanismes d'alimentation de ces 2 fonds sont décrits dans la méme loi-programme du 23 décembre
2009 et 2 AR datés du 13 juin 2010 et du 17 juin 2010 viennent d’étre pris permettant, dés 2010 d'accroitre
les effectifs du SSICF et de l'organisme d'enquéte. A titre d'exemple le fonds budgétaire 2010 permettra a
Forganisme d'enquéte de porter son effectif & 7 collaborateurs, auxquels pourront s’adjoindre des experts
externes a qui pourront étre confiés des missions si, malheureusement, plusieurs accidents graves devaient
se produire quasi simultanément. Quant a I'effectif du SSICF, il pourra dés 2010, étre porte a 29 personnes
(+3). L’esprit de la réforme entamée est d'arriver, par palier, a un effectif du SSICF de 38 a 40 collaborateurs
d’ici fin 2012.

Je ne commenterai pas le chapitre 3 du rapport de la Cour des comptes. Il ne parait pas de bon ton
d’émettre, en ma qualité de Secrétaire d'Etat a la Mobilité, des commentaires relatifs a une période décrite
dans le rapport pendant laquelle jexercai un certain nombre de responsabilités en qualité de directeur
général, puis d'administrateur délégué de la SNCB historique.

Je me permettrai toutefois de ne pas souscrire a ce que le rapport écrit a la page 68 : « Au fond, le choix de
principe qui avait été fait en faveur de 'lETCS a été rapidement remis en question ».

Je vous prie de croire, Monsieur le Premier Président, en 'expression de ma haute considération.

Etienne Schouppe,
Secrétaire d’'Etat a la Mobilité
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Il existe aussi une version néerlandaise de ce rapport.

Er bestaat ook een Nederlandse versie van dit verslag.

Vous pouvez consulter ou télécharger ce rapport dans la langue
de votre choix sur le site internet de la Cour des comptes.
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Samenvatting

Naar aanleiding van het dramatische treinongeval in Buizingen heeft de Kamer
van Volksvertegenwoordigers op 25 februari 2010 een bijzondere commissie aan-
gesteld die de voorwaarden voor de veiligheid van het spoorwegennet in Belgié
moet onderzoeken.

De voorzitter van die commissie heeft het Rekenhof gevraagd hem de studies toe
te zenden die het eerder al over de voormalige NMBS en de NMBS-groep heeft
uitgevoerd en de aspecten te onderzoeken van het investeringsbeleid van die
vennootschappen die in die studies niet specifiek aan bod kwamen.

Naar aanleiding van die vraag heeft het Rekenhof beslist bij te dragen tot het
parlementaire onderzoek van de veiligheidsvoorwaarden bij het spoor door middel
van een informatieverslag dat het heeft opgesteld op basis van de documenten
en informatie waartoe het krachtens zijn controlebevoegdheden toegang heeft.

In hoofdstuk 1 wordt het kader van de spoorwegveiligheid gesitueerd in zijn Euro-
pese context. Het preciseert o.m. de rol van de nationale veiligheidsinstantie en
van het onafhankelijke onderzoeksorgaan en omvat een evaluatie van de Belgische
toestand in het licht van de Europese veiligheidsdoelen.

Hoofdstuk 2 preciseert de Europese regels voor interoperabiliteit, een noodzake-
lijke voorwaarde om een binnenmarkt voor spoorwegvervoer te creéren. Het
Rekenhof werpt in dat hoofdstuk vragen op in verband met de status van het sys-
teem TBL1+ en de impact van de ontplooiing ervan op de spoorwegveiligheid.

Hoofdstuk 3 gaat over het beheer van de investeringsprojecten in verband met de
systemen GSM-R en ETCS, die essentiéle elementen zijn voor automatische
treinbescherming op het Europese spoorwegnet. Dat hoofdstuk beschrijft de
chronologie van de beslissingen, de evolutie van de planningen en de budgetten
die voor die projecten zijn uitgetrokken.

In hoofdstuk 4 wordt onderzocht hoe de spoorwegveiligheid wordt benaderd in
de wet op de autonome overheidsbedrijven en in de opeenvolgende beheers-
contracten die werden gesloten tussen de Staat en de voormalige NMBS en
nadien de NMBS-groep.
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Inleiding
_——

Opdracht

De Kamer van Volksvertegenwoordigers heeft op 25 februari 2010 een bijzondere
commissie aangesteld die de voorwaarden van de veiligheid van het spoorwegen-
net in Belgié moet onderzoeken. Ze nam daartoe het initiatief naar aanleiding van
het dramatische treinongeval in Buizingen op 15 februari 2010.

De voorzitter van de commissie Spoorwegveiligheid heeft het Rekenhof bij brief
van 10 maart 2010 gevraagd:

. aan het secretariaat van de commissie de studies te bezorgen die het in
verband met de voormalige NMBS en de NMBS-groep heeft uitgevoerd;

. aspecten van het investeringsbeleid van de voormalige NMBS en van de
NMBS-groep die in die studies niet specifiek aan bod kwamen, te onder-
zoeken en te bestuderen.

Het Rekenhof heeft als antwoord de volgende drie verslagen toegezonden, die op
verzoek van de Kamer van Volksvertegenwoordigers waren opgesteld:

. De goede besteding van de rijksgelden door de NMBS (mei 2001)

. Naleving van de beheerscontracten door de NMBS, Infrabel en de NMBS
Holding (juli 2008)

. Federale financiering van de opdrachten van openbare dienst van de
NMBS, Infrabel en de NMBS Holding (oktober 2008).

Als gevolg van dat verzoek heeft het Rekenhof beslist bij te dragen tot het parle-
mentair onderzoek van de voorwaarden voor de spoorwegveiligheid door de vol-
gende aspecten te onderzoeken:

Wat betreft de omzetting door de Belgische Staat van de Europese richtlijnen in
verband met de spoorwegveiligheid, heeft het Rekenhof de beschikbare docu-
menten onderzocht over de conformiteit van de Belgische regels met de Euro-
pese richtlijnen en over de uitvoering van de wet van 19 december 2006 betref-
fende de exploitatieveiligheid van de spoorwegen.

Wat de investeringsprojecten betreft in verband met de invoering van een tele-
communicatiesysteem (GSM-R), de installatie van het Europese seinsysteem
ETCS, en het systeem TBL1+, heeft het Rekenhof de chronologie van de beslis-
singen van de verschillende partijen en de budgetten die in de opeenvolgende
investeringsplannen waren uitgetrokken, onderzocht, net als de uitvoering door
de Staat en door de voormalige NMBS en vervolgens door de drie vennootschap-
pen van de NMBS-groep van hun wederzijdse verplichtingen.

Tot slot heeft het Rekenhof de bepalingen over de spoorwegveiligheid onderzocht
uit de wet van 21 maart 1991 betreffende de hervorming van sommige economi-
sche overheidsbedrijven en uit de opeenvolgende beheerscontracten, en ook de
opvolging van de goede uitvoering ervan.
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Onderzoeksmethode

Het Rekenhof heeft de volgende methodes gehanteerd om de nodige gegevens te
verzamelen:

. onderzoek van de Europese en Belgische wetgeving;

. analyse van de documenten die beschikbaar waren bij de FOD Mobiliteit
en Vervoer, meer in het bijzonder bij de directie Spoorvervoer;

. interviews met de betrokken diensten van de FOD, met inbegrip van de
Dienst voor Veiligheid en Interoperabiliteit van de Spoorwegen en het
onafhankelijk onderzoeksorgaan;

. vragenlijsten verzonden aan de NMBS Holding, Infrabel en de NMBS om
informatie te vergaren over de verantwoordelijkheden op het viak van
spoorwegveiligheid, en over de technische normen die in de Europese con-
text toepasbaar zijn.

Het Rekenhof wenst de FOD Mobiliteit en Vervoer alsook de vennootschappen
van de NMBS-groep te danken voor hun bijdrage tot het verwezenlijken van dit
verslag.

Procedure

Om de kwaliteit van de informatie voor de Kamer van Volksvertegenwoordigers
te waarborgen, werd voor dit informatieverslag een tegensprekelijke procedure
gevoerd met de minister van Ambtenarenzaken en Overheidsbedrijven, de staats-
secretaris voor Mobiliteit, de FOD Mobiliteit en Vervoer, alsook met de vennoot-
schappen van de NMBS-groep.

Daartoe heeft het Rekenhof hen zijn ontwerpverslag bezorgd op 17 juni 2010.

Alle betrokken partijen hebben geantwoord. De brieven waarin ze hun standpun-
ten verduidelijken zijn toegevoegd als bijlage bij dit verslag.

In dit verslag is de toegevoegde informatie waarmee het Rekenhof rekening kon
houden, opgenomen. Hierdoor verschilt dit verslag van het ontwerpverslag dat
het voorwerp was van de tegensprekelijke procedure.

Tijdschema van de opdracht

10 maart 2010 brief van de voorzitter van de commissie Spoorwegveiligheid
17 maart 2010 missiebrief van het Rekenhof

17 juin 2010 toezenden van het ontwerpverslag naar de betrokken partijen
25 juni — 6 juli antwoorden op het ontwerpverslag

verzending van het verslag aan de Kamer van Volksvertegenwoor-

11 augustus 2010 digers
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Hoofdstuk 1
Europees kader en spoorwegveiligheid

De integratie van de vervoersector is een sleutelelement van de Europese interne
markt. De Europese Commissie benadrukt dat het spoorwegvervoer kan concur-
reren met andere vervoerswijzen, o.m. op het vlak van energieverbruik, milieu-
impact en veiligheid.

Een Europees spoorwegnet moet via drie krachtlijnen tot stand komen: de libera-
lisering, de technische interoperabiliteit en de invoering van veiligheidsnormen.
Met de aandacht voor de spoorwegveiligheid wil de Europese Unie vermijden dat
de liberalisering leidt tot een vermindering van het huidige hoge veiligheids-
niveau.

Dat beleid past in een langetermijnvisie die samenhangt met de hoge kosten en
de levensduur van de spoorweginvesteringen.

De monopoliepositie van de spoorwegoperatoren en hun nauwe verbondenheid
met de staten kunnen historisch gezien verklaren dat die operatoren taken heb-
ben uitgevoerd die normaal door de Staat hadden moeten worden uitgevoerd.

Vanaf 1991 beoogden de Europese richtlijnen de zelfreglementering van de spoor-
wegsector progressief te vervangen door een openbare reglementering. Hierdoor
werd de rol van de Staat op het gebied van spoorwegveiligheid vastgelegd.

Later werden de respectieve functies verder verduidelijkt onder impuls van de
richtlijn 2004/49 van het Europees Parlement en de Raad over de veiligheid op
de communautaire spoorwegen.

De mijlpalen in de liberalisering van de spoorwegen zijn:

. 1 januari 2003: internationaal goederenvervoer;
. 1 januari 2007: nationaal goederenvervoer;
i 1 januari 2010: internationaal reizigersvervoer.

Er is nog geen datum vastgelegd waarop de markt van het binnenlands reizigers-
vervoer wordt opengesteld voor mededinging.

1.2.1 Kader

Het Europees beleid kreeg in de eerste plaats vorm in richtlijn 91/440/EG', die
de mededinging op het vlak van de spoorwegexploitatie wil stimuleren met de
volgende maatregelen:

. de bestuurlijke onafhankelijkheid van de spoorwegondernemingen;

. de — op zijn minst boekhoudkundige — scheiding van het beheer van de
spoorweginfrastructuur en van de exploitatie van de vervoerdiensten;

! Richtlijn 91/440/EG van de Raad van 29 juli 1991 betreffende de ontwikkeling van de spoorwegen
in de gemeenschap.
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. de sanering van de financiéle structuur van de spoorwegondernemingen;

. de toegang tot de spoorwegnetten van de lidstaten voor internationaal
gecombineerd goederenvervoer.

Artikel 7 van deze richtlijn verplichtte de lidstaten erop toe te zien dat er veilig-
heidsregels worden vastgesteld en dat de toepassing van deze regels wordt
gecontroleerd. In het verleden namen de oorspronkelijke operatoren deze functie
waar.

Het Europese kader werd eveneens afgebakend door de Europese richtlijnen
95/18, 95/19 en 96/482. Richtlijn 95/19 stelt de verplichting in dat iedere spoor-
wegonderneming een veiligheidscertificaat moet hebben om toegang tot de infra-
structuur te krijgen.

Nadien heeft richtlijn 2001/12% de bovenvermelde richtlijn 91/440 gewijzigd en
sommige bepalingen ervan benadrukt, met name over de onafhankelijkheid van
de normen, regels en veiligheidscertificaten®.

Artikel 7 van deze richtlijn bepaalt dat de lidstaten erop toezien dat er veiligheids-
normen en -voorschriften worden vastgesteld, dat het rollend materieel en de
spoorwegondernemingen worden gecertificeerd en dat ongevallen worden onder-
zocht. Die taken moeten onafhankelijk worden vervuld, zodanig dat een billijke,
niet-discriminerende toegang tot de infrastructuur wordt gewaarborgd.

1.2.2 Analyse
Richtlijn 91/440

Belgié moest de bepalingen van de richtlijn 91/440 over de spoorwegveiligheid
véor 1 januari 1993 omzetten. Die omzetting is in verschillende fasen en met ver-
schillende jaren vertraging gebeurd.

Het koninklijk besluit van 5 februari 1997° preciseerde de verantwoordelijkheden
van de infrastructuurbeheerder op het viak van spoorwegveiligheid en kende aan
de Staat een rol toe voor het vastleggen van normen en bij de controle. De
beheerder van de spoorweginfrastructuur moest jaarlijks voér 31 maart een vei-
ligheidsverslag over het vorige dienstjaar bezorgen. Er moest een ministerieel
besluit worden genomen om de nadere regels voor dat verslag vast te leggen.
Het duurde echter tot 20 april 2000 vooraleer dat gebeurde®. De interne normen
voor spoorwegveiligheid van de NMBS werden pas in maart 19997 in een regle-
ment vastgelegd.

2 Richtlijn 95/18/EG van de Raad van 19 juni 1995 betreffende de verlening van vergunningen aan
spoorwegondernemingen. Richtlijn 95/19/EG van de Raad van 19 juni 1995 inzake de toewijzing van
spoorweginfrastructuurcapaciteit en de heffing van gebruiksrechten voor de infrastructuur. Richtlijn
96/48/EG van de Raad van 23 juli 1996 betreffende de interoperabiliteit van het transeuropees
hogesnelheidsspoorwegsysteem.

3 Richtlijn 2001/12/EG van het Europees Parlement en de Raad van 26 februari 2001 tot wijziging
van Richtlijn 91/440/EEG van de Raad betreffende de ontwikkeling van de spoorwegen in de
Gemeenschap.

4 Zie ook richtlijn 2001/14/EG van het Europees Parlement en de Raad van 26 februari 2001 inzake
de toewijzing van spoorweginfrastructuurcapaciteit en de heffing van rechten voor het gebruik van
spoorweginfrastructuur alsmede inzake veiligheidscertificering.

5 Koninklijk besluit van 5 februari 1997 tot uitvoering van de richtlijn van de Raad van de Europese
Gemeenschappen (91/440/EEG) van 29 juli 1991 betreffende de ontwikkeling van de spoorwegen
in de Gemeenschap.

6 Ministerieel besluit van 20 april 2000 houdende de bepaling van de modaliteiten van het jaarlijkse
verslag met betrekking tot de veiligheid van de spoorweginfrastructuur en haar gebruik.

7 Ministerieel besluit van 26 maart 1999 houdende goedkeuring van de normen en voorschriften
inzake de veiligheid van de spoorweginfrastructuur en haar gebruik.
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De NMBS heeft effectief jaarverslagen over de veiligheid opgesteld, maar het
directoraat-generaal Vervoer te Land (DGVL) van de FOD Mobiliteit en Vervoer
heeft die slechts louter formeel opgevolgd.

Omdat de administratie niet over de vereiste technische competenties beschikte,
werd een Technische Steundienst voor Spoorvervoer (TSDS) opgericht met door
de NMBS?® gedetacheerde personeelsleden. Deze dienst moest onder meer raad
geven bij het uitreiken van de veiligheidscertificaten.

De TSDS heeft de administratie de expertise bezorgd die ze nodig had om haar
nieuwe opdrachten te vervullen. Hij heeft de veiligheidsverslagen opgevolgd en
het ontwerp van Algemeen Reglement voor het Gebruik van de Spoorweginfra-
structuur (ARGSI®) onderzocht dat de voormalige NMBS had uitgewerkt.

Het bestaan van de TSDS, die aanvankelijk maar één jaar zou bestaan, werd vier
keer verlengd tot 31 december 2004. Toen kwam de Dienst voor Veiligheid en
Interoperabiliteit van de Spoorwegen (DVIS) in zijn plaats.

Richtlijnen 2001/12 en 2001/14

Door richtlijn 2001/12/EG is het de Staat (en niet de beheerder van de spoor-
weginfrastructuur) die de veiligheidsnormen moet vastleggen.

Richtlijn 2001/14/EG bepaalt dat de lidstaten waar de beheerder van de spoor-
weginfrastructuur niet onafhankelijk is van de spoorwegondernemingen, een onaf-
hankelijke instantie moeten oprichten die de tarieven moet bepalen en de spoor-
weginfrastructuurcapaciteit moet toewijzen.

Die richtlijnen werden pas volledig omgezet in november 2003'° terwijl dit had
moeten gebeuren tegen 15 maart 2003.

In het kader van die bepalingen werd de Koning belast met het definiéren van de
technische veiligheidsnormen en van de regels in verband met de veiligheid bij het
gebruik van de infrastructuur. De administratie had controlebevoegdheid.

Met het oog op een doeltreffend beheer en een niet-discriminerend gebruik van
de spoorweginfrastructuur moest er een controle-instelling komen om toe te zien
op de toepassing van de communautaire regels. Wegens de evolutie van de Euro-
pese richtlijnen, en nadien door de splitsing van de NMBS in drie entiteiten, werd
de regelgeving uit 2003 nooit concreet uitgevoerd.

8 Er werd daartoe een akkoord opgenomen in artikel 71 van het tweede beheerscontract (1997-2004)

tussen de Staat en de NMBS, dat werd geconcretiseerd door een overeenkomst tussen die twee
partijen op 9 juni 2000.

° Gepubliceerd in verschillende delen in het Staatsblad, waaronder het ministerieel besluit van 5 sep-
tember 2001.

10 Koninklijk besluit van 12 maart 2003 betreffende de voorwaarden voor het gebruik van de spoor-
weginfrastructuur en koninklijk besluit van 17 november 2003 houdende de uitvoering van de hoofd-
stukken Ill, VV en VI van het bovenvermelde besluit.

11
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1.3.1 Kader

Principes

De Europese Commissie acht het spoorvervoer in het algemeen zeer veilig, zowel
in vergelijking met het wegvervoer als wat de evolutie van het spoorvervoer zelf
betreft. Het aantal dodelijke slachtoffers zou van nagenoeg 400 in 1970 naar 58
in 2006 zijn gedaald".

Richtlijn 2004/49 over de spoorwegveiligheid'? wil de organisatie van de Unie en
van de lidstaten op dat vlak verbeteren. De lidstaten moeten erop toezien dat de
veiligheid van de spoorwegen in het algemeen wordt gehandhaafd en dat ze wordt
verbeterd als dat redelijkerwijze mogelijk is. Elke infrastructuurbeheerder en elke
spoorwegonderneming is verantwoordelijk voor de exploitatieveiligheid van zijn
gedeelte van het systeem!s.

Om het niveau van spoorwegveiligheid in elke lidstaat te handhaven en te verbe-
teren moeten nationale maatregelen worden genomen totdat de verschillende
Europese normen zijn gedefinieerd en uitgevoerd.

De lidstaten moeten daartoe dwingende nationale regels uitvaardigen en een
onafhankelijke nationale veiligheidsinstantie oprichten. Die moet de veiligheids-
regels uitwerken en de toepassing ervan controleren. Daarnaast moet zij machti-
gingen, certificaten en erkenningen op het gebied van veiligheid uitreiken.

Elke infrastructuurbeheerder of spoorwegonderneming moet een veiligheids-
beheersysteem hebben dat door de veiligheidsinstantie is gecertificeerd en dat
o.m. actieplannen omvat die zijn uitgewerkt op basis van een risicoanalyse. Idea-
liter zouden de investeringen moeten worden gelinkt aan de vastgestelde risico’s
en de actieplannen.

Elke staat moet bovendien een onafhankelijk onderzoeksorgaan oprichten dat de
omstandigheden moet onderzoeken van ernstige ongevallen en van ongevallen of
incidenten die zwakke punten op het gebied van veiligheid aan het licht kunnen
brengen. Daarnaast moet het onderzoeksorgaan aanbevelingen formuleren om
deze zwakke punten te verhelpen.

Er werd een Europees Spoorwegbureau (European Railway Agency of ERA) opge-
richt'*. Dat bureau moet bijdragen tot de uitvoering van de gemeenschapswetgeving
die het concurrentievermogen van de spoorwegsector wil verbeteren door het
interoperabiliteitsniveau van de spoorwegsystemen te vergroten en ook een
gemeenschappelijke benadering wil ontwikkelen van de veiligheid van het Europese
spoorwegsysteem. Op die manier moet een Europese spoorwegruimte zonder
grenzen tot stand komen waarin een hoog niveau van veiligheid is gewaarborgd.

Het ERA heeft de exclusieve bevoegdheid voor die toegekende opdrachten.

Mededeling van de Commissie aan de Raad en aan het Europees Parlement in verband met het

vooruitgangsverslag over de tenuitvoerlegging van de richtlijn over de spoorwegveiligheid en van de
richtlijnen over de interoperabiliteit van de spoorwegen, COM(2009)464 van 8 september 2009.
Richtlijn van 29 april 2004 inzake de veiligheid op de communautaire spoorwegen en tot wijziging
van richtlijn 95/18/EG van de Raad betreffende de verlening van vergunningen aan spoorwegon-
dernemingen, en van richtlijn 2001/14/EG van de Raad inzake de toewijzing van spoorweginfra-
structuurcapaciteit en de heffing van rechten voor het gebruik van spoorweginfrastructuur alsmede
inzake veiligheidscertificering.
Het Rekenhof gebruikt in dit verslag de terminologie uit artikel 5 van de wet van 19 december 2006
betreffende de exploitatieveiligheid van de spoorwegen.
4 Verordening (EG) nr. 881/2004 van het Europees Parlement en de Raad van 29 april 2004 tot
oprichting van een Europees Spoorwegbureau.
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Evaluatiemethode voor het niveau van de spoorwegveiligheid

De spoorwegveiligheid kan worden gedefinieerd als de afwezigheid van een
onaanvaardbaar risico op schade die samenhangt met de spoorwegexploitatie.

Richtlijn 2004/49 wil vermijden dat het huidige veiligheidsniveau daalt, zowel op
communautair vlak als binnen elke lidstaat. Het Europees evaluatiesysteem van
de spoorwegveiligheid berust op gemeenschappelijke methodes, indicatoren en
doelstellingen op het vlak van veiligheid.

Bijlage | bij de richtlijn 2004/49 definieert een reeks gemeenschappelijke veilig-
heidsindicatoren, gerangschikt in vijf categorieén:

. ongevallen (totaal aantal en aantal per soort ongeval...);

. incidenten die zich hebben voorgedaan en incidenten die net zijn vermeden
(spoorbreuken, seinoverschrijdingen...);

. gevolgen van de ongevallen (directe kosten, verloren uren...);

. technische veiligheid van de infrastructuur (uitrusting van de sporen en van

de overwegen);

. veiligheidsbeheer (interne audits).

De indicatoren voor de gevolgen van spoorwegongevallen houden rekening met
de kosten en de werkuren die een rechtstreeks verlies vertegenwoordigen.

Krachtens artikel 7 van de richtlijn 2004/49 moesten er slechts voor acht van die
indicatoren doelstellingen worden geformuleerd.

Deze gemeenschappelijke veiligheidsdoelen moesten goedgekeurd worden door
de Europese Commissie, op voorstel van het ERA, tegen 30 april 2009'S. Een jaar
later was men nog bezig met de goedkeuring van de voorstellen van het ERA.

Nadien zal een tweede reeks van gemeenschappelijke veiligheidsdoelen moeten
worden gedefinieerd tegen 30 april 2011, op basis van de resultaten van de eer-
ste reeks en met het oog op een verbetering van de veiligheid.

Ter aanvulling van richtlijn 2004/49 werd de volgende regelgeving goedgekeurd:

. verordening (EG) nr. 352/2009 van 24 april 2009 betreffende de vaststel-
ling van een gemeenschappelijke veiligheidsmethode voor risico-evaluatie
en -beoordeling;

. beschikking 2009/460 van 5 juni 2009 betreffende de vaststelling van
gemeenschappelijke veiligheidsmethoden om te beoordelen of voldaan is
aan de veiligheidsdoelen;

. richtlijn 2009/149 van 27 november 2009 tot wijziging van richtlijn 2004/49/
EG, wat betreft gemeenschappelijke veiligheidsindicatoren en gemeenschap-
pelijke methoden voor de berekening van de kosten van ongevallen.

Beschikking 2009/460 preciseert de gemeenschappelijke veiligheidsdoelen die
worden uitgedrukt in SGEL (slachtoffers en gewogen ernstige letsels, waarbij
tien ernstig gewonden worden teruggebracht tot één dodelijk slachtoffer). De
waarden die bij deze doelen horen, worden als volgt uitgedrukt:

. aantal SGEL bij passagiers per trein-km;

. aantal SGEL bij passagiers per reizigers-km;

. aantal SGEL bij werknemers per trein-km;

. aantal SGEL bij gebruikers van spoorwegovergangen per trein-km;

15 Zie in dat verband Recommendation on the 1° set of Common safety targets as referred to in

Article 7 of Directive 2004/49/EC, ERA, 18 september 2009.
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. aantal SGEL bij gebruikers van spoorwegovergangen per (trein-km*aantal
spoorwegovergangen)/lijn-km;

. aantal SGEL andere slachtoffers per trein-km;

. aantal SGEL bij onbevoegden die zich op de spoorwegterreinen bevinden
per trein-km;

. totaal aantal SGEL per trein-km.

Voor elk doel worden een Europese waarde en nationale waarden vastgelegd op
basis van de nationale waarden van de laatste vier jaar.

Elk land moet erover waken dat zijn resultaten niet onder zijn nationale referen-
tiewaarden zakken.

Elk land moet er bovendien voor zorgen dat zijn resultaten niet onder de Euro-
pese waarden zakken.

Elke Europese waarde wordt vastgesteld door de hoogste nationale waarde te
nemen (d.i. het hoogste aantal slachtoffers). Als die waarde echter hoger ligt dan
tien keer het gemiddelde van de landen van de Unie, dan wordt als Europese
waarde tien keer dat gemiddelde genomen.

Dit systeem van gemeenschappelijke veiligheidsdoelen wil dus in essentie een
daling van de spoorveiligheid voorkomen en vormt dus alleen maar een stimulans
om die veiligheid te verbeteren als de nationale waarde slechter uitvalt dan tien
keer het gemiddelde.

De bovenvermelde richtlijn laat het financiéle karakter van de veiligheidsindicato-
ren een grotere rol spelen, door zich minder op de directe kosten van ongevallen
die door de spoorwegen worden gedragen te richten en meer op de economische
impact van die ongevallen op de maatschappij. Voor de Europese Unie moet
daardoor de veiligheid kunnen worden verbeterd door de meest rendabele initia-
tieven te selecteren.

1.3.2 Analyse
Europese richtlijn 2004/49

Richtlijn 2004/49 legt de principes van een gemeenschappelijke evaluatieme-
thode vast, richt binnen elke lidstaat een organisatie op die bestaat uit een veilig-
heidsinstantie en een onafhankelijk onderzoeksorgaan, en creéert een stelsel
waarmee de systemen voor het beheer van en het toezicht op de naleving van de
veiligheidsnormen, kunnen worden gevalideerd.

De zogeheten regale functies die nog steeds door de infrastructuurbeheerders
werden uitgeoefend, moeten onder de bevoegdheid van de staat komen. Een
voorbeeld daarvan is dat de nationale veiligheidsinstantie de veiligheidserkenning
van de infrastructuurbeheerder uitreikt.

In een eerste fase wil de evaluatiemethode het al bereikte veiligheidsniveau hand-
haven en legt ze geen norm voor vooruitgang vast.

De gemeenschappelijke doelstellingen om het veiligheidsniveau te evalueren,
berusten enkel op indicatoren in termen van resultaten (op basis van de “SGEL”
hierboven beschreven).
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Er is daarentegen geen enkele indicator voor de omstandigheden van ongevallen
of de maatregelen van risicobeheersing, zoals stopsein-overschrijdingen of de
uitrusting met automatische reminstallaties voor treinen, waarvoor een doelstel-
ling is vastgesteld.

De veiligheidsnormen en -doelen die de lidstaten hebben goedgekeurd, vervullen
een belangrijke functie maar mogen geen belemmering vormen voor de toegang
tot de markt van het spoorwegvervoer.

Omzetting

Wettelijke en reglementaire bepalingen

Richtlijn 2004/49 moest tegen 30 april 2006 omgezet zijn. De veiligheidsaspec-
ten uit die richtlijn werden omgezet door de wet van 19 december 2006 betref-
fende de exploitatieveiligheid van de spoorwegen en haar uitvoeringsbesluiten.

Belgié heeft ter uitvoering van de Europese bepalingen bij het DGVL een natio-
nale veiligheidsinstantie opgericht, de Dienst Veiligheid en Interoperabiliteit der
Spoorwegen (DVIS). Ook werd bij de FOD Mobiliteit en Vervoer het autonome
onderzoeksorgaan voor ongevallen en incidenten opgericht.

Het koninklijk besluit van 16 januari 2007 definieert de veiligheidseisen en -proce-
dures van toepassing op de spoorweginfrastructuurbeheerder en op de spoor-
wegondernemingen.

Het duurde echter tot 13 november 2009 vooraleer in een koninklijk besluit'® het
nationale reglementair kader werd gepreciseerd en de veiligheidsniveaus, -doelen
en -methodes werden gedefinieerd.

Als veiligheidsdoel voor de infrastructuurbeheerders en de spoorwegondernemin-
gen werd vastgelegd dat ze minstens het veiligheidsniveau van het jaar voordien
moeten halen.

De indicatoren daarvoor zijn vergelijkbaar met die van richtlijn 2004/49. Het
veiligheidsniveau zal echter via het geheel van die indicatoren worden geévalu-
eerd en niet enkel op basis van de gemeenschappelijke veiligheidsdoelen. De
nationale evaluatie van het veiligheidsniveau zal dus completer zijn dan die van de
Europese Unie.

De minister van Mobiliteit kan de spoorwegondernemingen en de spoorweg-
infrastructuurbeheerder een specifiek veiligheidsdoel opleggen waarbij voor een
specifieke indicator een bepaalde referentiewaarde moet worden gehaald. Op
30 april 2010 was nog geen gebruik gemaakt van deze mogelijkheid.

De ministerraad heeft op 29 april 2010 verschillende koninklijke besluiten over de
spoorwegveiligheid goedgekeurd, waaronder een KB ter omzetting van richtlijn
2009/149 met betrekking tot de gemeenschappelijke veiligheidsindicatoren.

Hoofdzakelijk worden de nieuwe definities van de gemeenschappelijke indicatoren
en veiligheidsmethodes omgezet, met inbegrip van de nieuwe Europese methode
voor de evaluatie van de maatschappelijke gevolgen van spoorwegongevallen.

16 Koninklijk besluit van 13 november 2009 tot vaststelling van het regelgevende kader van de natio-
nale veiligheidsvoorschriften.
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DVIS

In een veiligheidsaudit die de regering bij een gespecialiseerde consultant had
besteld na het ongeval in Pécrot op 27 maart 2001, werd in 2004 aanbevolen dat
de FOD volledig verantwoordelijk zou worden voor de spoorwegveiligheid en
beter zou toezien op de spoorwegondernemingen en op de infrastructuurbeheer-
der. De aanbevelingen van de audit sloten aan bij de verplichtingen uit Europese
richtlijn 2004/49 over het oprichten van een nationale veiligheidsinstantie.

In juli 2005 werd binnen het DGVL van de FOD Mobiliteit en Vervoer de DVIS
opgericht, die in de plaats kwam van de TSDS. Het statuut en de wettelijke
opdrachten van deze instantie werden vastgelegd in de wet 19 december 2006
betreffende de exploitatieveiligheid van de spoorwegen. Het KB van 16 janu-
ari 2007 tot oprichting van een nationale veiligheidsinstantie van de spoorwegen
heeft DVIS aangeduid als nationale veiligheidsinstantie van de spoorwegen.

Bij de oprichting van de DVIS was de meest doeltreffende en snelste manier om
personeel in dienst te nemen een beroep te doen op door de NMBS-groep gede-
tacheerde werknemers. Op die manier kwamen in 2005 en 2006 vijftien personen
in dienst. Een deel van dat personeel was voordien bij de TSDS gedetacheerd.

Op 31 maart 2010 waren 21 van de 26 personen van de DVIS gedetacheerd door
de NMBS-groep.

Zonder hun oorspronkelijke statuut te behouden, was het niet mogelijk een beroep
te doen op die deskundige kennis omdat het personeel van de NMBS Holding een
voordeliger statuut had dan de ambtenaren van de FOD Mobiliteit en Vervoer.

De DVIS vervult zijn toezichtopdracht op het terrein via controles, inspecties en
audits.

De controles zijn gerichte operaties die de conformiteit met een norm nagaan. De
inspecties hebben een ruimere draagwijdte (de samenstelling van een goederen-
konvooi bijvoorbeeld), terwijl audits tot doel hebben na te gaan of de systemen
goed werken.

Tabel 1 — Controles, inspecties en audits van de DVIS

Controles Inspecties Audits
2007 810 2 0
2008 1094 2 0
2009 1362 1" 1

Bron: DVIS

In 2009 raamde de DVIS dat hij een formatie van 34 personen nodig had om goed
te kunnen werken, maar hij beschikte over slechts 26 personen. Hiervan kwamen
14 personen in aanmerking voor het uitvoeren van controles, inspecties en audits,
maar rekening houdend met het ganse takenpakket van de DVIS, heeft zijn ver-
antwoordelijke slechts 4,5 voltijdse equivalenten voor die opdrachten kunnen
inzetten. Er werden heel wat controles georganiseerd, maar er konden slechts
weinig opdrachten met grotere draagwijdte worden gerealiseerd.

De DVIS heeft in zijn jaarverslagen 2007 en 2008 gewezen op het personeelspro-
bleem en op de mogelijke concurrentie die de nabijheid van het ERA en van de
Europese Commissie kunnen uitoefenen op de beschikbaarheid van gekwalifi-
ceerd personeel.
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Bij overtredingen beschikt de DVIS over geen andere actiemiddelen dan het
opstellen van een verslag, het schorsen van sommige leden van het veiligheids-
personeel'” en het verbieden van sommige spoorwegtransporten door het intrek-
ken van de erkenning.

De DVIS kan dus geen proportionele straffen opleggen zoals administratieve
boetes. Het kabinet van de staatssecretaris voor Mobiliteit en de DVIS zelf gaan
na hoe ze hier iets aan kunnen doen.

Onderzoeksorgaan

Voordat het onderzoeksorgaan werd opgericht, werden de onderzoeken uitge-
voerd door de TSDS en daarvoor door de NMBS-Holding'®.

Het orgaan heeft als opdracht een onderzoek uit te voeren na elk ernstig ongeval.
Het kan ook onderzoeken uitvoeren naar ongevallen en incidenten die, in lichtjes
andere omstandigheden, hadden kunnen uitmonden in ernstige ongevallen.

Telkens zich er een ongeval of een incident bij de exploitatie voordoet, stuurt de
infrastructuurbeheerder en/of in voorkomend geval de spoorwegonderneming
een verslag aan het onderzoeksorgaan. Bij een ernstig ongeval wordt het onder-
zoeksorgaan onmiddellijk op de hoogte gebracht.

Het onderzoeksorgaan bestaat uit twee onderzoekers en een administratief mede-
werker'®. Het schat echter dat het drie onderzoekers en een administratief mede-
werker extra nodig heeft. Artikel 4 van het koninklijk besluit van 16 januari 2007%°
bepaalt dat het onderzoeksorgaan een beroep kan doen op de bijstand van des-
kundigen en zich daartoe tot om het even welke bron kan wenden. Artikel 21
van richtlijn 2004/49 bevat in dat verband restrictievere bepalingen over onaf-
hankelijkheid.

Het is voor het onderzoeksorgaan een grote uitdaging om, volledig onafhankelijk
van de veiligheidsinstantie en andere partijen zoals de spoorwegondernemingen,
over voldoende personeel te beschikken.

Het onderzoeksorgaan stelt over elk onderzoek een verslag op. Indien van toe-
passing doet het aanbevelingen. Het deelt het verslag mee aan de betrokken
partijen, de veiligheidsinstantie, het ERA en de belangstellende instellingen in
andere lidstaten van de Europese Unie.

Richtlijn 2004/49 preciseert ook dat de lidstaten en hun veiligheidsinstantie de
nodige maatregelen nemen opdat er met die aanbevelingen terdege rekening
wordt gehouden.

De wet van 19 december 2006 betreffende de exploitatieveiligheid van de spoor-
wegen bepaalt dat de veiligheidsinstantie en de andere instanties of organen
waaraan aanbevelingen werden geformuleerd, minstens één keer per jaar voor
30 juni van het daaropvolgende jaar over de genomen of geplande maatregelen
verslag moeten uitbrengen aan het onderzoeksorgaan.

7 Het betreft machinisten en ander boordpersoneel die voor de veiligheid beslissende taken uit-
voeren.

'8 De wet van 19 december 2006 betreffende de exploitatieveiligheid van de spoorwegen bevatte de
mogelijkheid voor de NMBS Holding om analyses uit te voeren als het onderzoeksorgaan geen
onderzoek over de ongevallen of incidenten diende uit te voeren of beslist had geen onderzoek uit
te voeren. Deze mogelijkheid werd door de wet van 26 januari 2010 tot wijziging van de boven-
vermelde wet geschrapt.

19 Toestand op 30 april 2010.

20 Koninklijk besluit tot oprichting van een onderzoeksorgaan voor ongevallen en incidenten op het

spoor en tot vaststelling van zijn samenstelling.
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Het onderzoeksorgaan moet jaarlijks uiterlijk op 30 september zijn jaarverslag®'
voorstellen. Het moet daarin rapporteren over de maatregelen die werden geno-
men naar aanleiding van de voordien geformuleerde aanbevelingen?.

Op 30 april 2010 was het jaarverslag 2008 nog niet opgesteld, vooral omdat het
moeilijk was na te gaan welk gevolg de infrastructuurbeheerder en de spoor-
wegondernemingen hadden gegeven aan de aanbevelingen van het onderzoeks-
orgaan.

Het huidige hoofd van het onderzoeksorgaan, in dienst sinds november 2009,
heeft maatregelen genomen opdat voortaan in het jaarverslag over de veiligheid
van de betrokken vennootschappen specifiek zou worden gerapporteerd over de
opvolging van de aanbevelingen.

Ingebrekestelling van de Staat door de Europese Commissie

De Europese Commissie heeft Belgié in februari 20082 in gebreke gesteld omdat
het richtlijn 2004/49 over de spoorwegveiligheid nog niet had omgezet. Deze
ingebrekestelling had enerzijds betrekking op een voorkeursbehandeling van de
NMBS, waarvan de homologatie als opleidingsinstelling voor treinbestuurders als
discriminerend werd beschouwd, en anderzijds op het gebrek aan onafhankelijk-
heid van de veiligheidsorganen.

De vragen van de Commissie bij de opleiding van treinbestuurders komen in dit
verslag niet aan bod. Ze werden trouwens door latere besluiten geregeld.

Wat de onafhankelijkheid van de veiligheidsorganen betreft, maakt de de Com-
missie opmerkingen over het feit dat het hoofd van de veiligheidsinstantie en de
voorzitster van het directiecomité van de FOD Mobiliteit en Vervoer, waaronder
het onderzoeksorgaan rechtstreeks ressorteert, een juridische band met de
NMBS Holding hebben behouden.

De Commissie is van oordeel dat die situaties strijdig zijn met de artikelen 16 en
21 van richtlijn 2004/49:

(Art. 16) ledere lidstaat stelt een veiligheidsinstantie in. Deze kan het voor trans-
port bevoegde ministerie zijn en is, wat betreft haar organisatie, wettelijke structuur
en besluitvorming onafhankelijk van enige spoorwegonderneming, infrastructuur-
beheerder, aanvrager of aanbestedende dienst.

(Art. 21) Elke lidstaat ziet erop toe dat de (...) onderzoeken naar ongevallen en
incidenten worden verricht door een permanent orgaan (...). Dit orgaan is, wat
betreft zijn organisatie, wettelijke structuur en besluitvorming onafhankelijk van
infrastructuurbeheerders, spoorwegondernemingen, heffingsinstanties, toewijzende
instanties en aangemelde instanties, en andere partijen waarvan de belangen in
strijd kunnen zijn met de taken die aan het onderzoeksorgaan zijn toevertrouwd.
Voorts is het functioneel onafhankelijk van de veiligheidsinstantie en van spoor-
wegregelgevers.

Als antwoord op deze opmerkingen heeft Belgié preciseringen verstrekt over het
statuut van die twee personen.

Het hoofd van de DVIS is door de NMBS Holding op vrijwillige basis gedeta-

cheerd en is onderworpen aan het gezag van de FOD Mobiliteit en Vervoer.

2! Krachtens artikel 54 van de wet van 19 december 2006 betreffende de exploitatieveiligheid van de
spoorwegen.

22 Het jaarverslag van het onderzoeksorgaan wordt toegezonden aan het Europees Spoorweg-
bureau.

23 Kenmerk 2007/4347, brieven C(2008)0581 van 28 februari 2008, brief C(2008) 2038 van 5 juni 2008
en brief C(2009)8171 van 29 november 2009.
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Het koninklijk besluit van 22 december 20042* definieert overplaatsing als een
terbeschikkingstelling tijdens welke er verbreking is van de juridische band van
ondergeschiktheid op grond waarvan de betrokken personeelsleden optreden in
overeenstemming met de orders en instructies die hen door de NMBS Holding
worden gegeven, door een ermee verbonden onderneming of een onderneming
die ermee banden van deelgenootschap heeft, hun organen, hun aangestelden
of hun gemachtigden, alsook van elke andere onderneming die op een of andere
wijze van hen afhankelijk zijn.

De betrokken personen zijn tijdens de duur van hun overplaatsing onderworpen
aan het hiérarchische gezag van de FOD Mobiliteit en Vervoer. Hun administra-
tief, geldelijk en sociaal statuut wordt echter nog steeds door de NMBS Holding
vastgelegd.

Voor Belgié was de NMBS Holding het enige reservoir van menselijke competen-
ties waarbinnen de onontbeerlijke kwaliteiten voor het uitoefenen van de functie
van verantwoordelijke van de veiligheidsdienst konden worden gevonden®.

In verband met de voorzitster van het directiecomité van de FOD preciseerde
Belgié dat ze bij de NMBS Holding verlof zonder wedde heeft genomen. Dit bete-
kent dat haar administratief, geldelijk en sociaal statuut, in tegenstelling tot het
personeel dat bij de DVIS is gedetacheerd, niet meer door de NMBS Holding
wordt vastgesteld, en dat dat verlof geen gevolgen heeft als ze terugkeert.

Belgié kondigde echter aan dat, als de Commissie van oordeel was dat haar
onpartijdigheid zou kunnen worden beinvloed door een eventuele terugkeer, er
bijvoorbeeld onderhandeld kon worden over een voldoende lange termijn tussen
het einde van een mandaat bij de FOD en de eventuele terugkeer naar de NMBS
Holding.

Volgens de Commissie is het wettelijke recht?® dat die twee personen hebben om
te allen tijde terug te keren naar de NMBS Holding, strijdig met de eis naar onaf-
hankelijkheid van de veiligheidsinstantie ten opzichte van de spoorwegonder-
nemingen?’.

De staatssecretaris voor Mobiliteit vat in een antwoord aan de Europese Com-
missie?® de punten samen die volgens hem voor betwisting blijven zorgen:

. het gebrek aan onafhankelijkheid van de DVIS, die is samengesteld uit
personeel dat vanuit de NMBS-groep is gedetacheerd;

. het gebrek aan onafhankelijkheid van het onderzoeksorgaan, dat onder de
rechtstreekse verantwoordelijkheid staat van de voorzitster van het direc-
tiecomité van de FOD Mobiliteit en Vervoer, die een juridische band met
de NMBS Holding heeft behouden.

24 Koninklijk besluit van 22 december 2004 tot vaststelling van de modaliteiten van overplaatsing van
een aantal personeelsleden van de NMBS Holding naar de Federale Overheidsdienst Mobiliteit en
Vervoer alsook van de manier waarop die onder haar gezag worden gebracht.

2 Brief van 1 juli 2008 van de FOD Mobiliteit en Vervoer aan de permanente vertegenwoordiger van
Belgié bij de Europese Unie.

26 Artikel 11 van de wet van 19 december 2006 betreffende de exploitatieveiligheid van de spoor-
wegen bevat immers de volgende bepaling: leder overgeplaatst personeelslid kan op elk ogenblik,
met inachtneming van een opzeggingstermijn van drie maanden, verzoeken een einde te maken
aan zijn overplaatsing en opnieuw te worden opgenomen in de personeelsformatie van de
N.M.B.S.-Holding.

27 Brief van 29 oktober 20009.

28 Brief van 13 januari 2010 aan de permanente vertegenwoordiger van Belgié bij de Europese Unie.
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De staatssecretaris onderstreept dat het recht om terug te keren naar de NMBS
Holding voor de betrokken personen waarop de ingebrekestelling betrekking
heeft, slechts theoretisch is. Hij verwijst daarbij naar de rechtspraak van het
Europees Hof. Dat stelt dat een organieke band niet volstaat om een gebrek aan
onafhankelijkheid vast te stellen. Dit gebrek aan onafhankelijkheid moet concreet
kunnen worden aangetoond.

De staatssecretaris doet voorstellen voor een grotere onafhankelijkheid van de
organen voor de spoorwegveiligheid:

. de oprichting van begrotingsfondsen die de autonomie van de DVIS en van
het onderzoeksorgaan verzekeren in twee afzonderlijke programma'’s binnen
de organisatieafdeling “Directoraat-generaal vervoer te land” van de alge-
mene uitgavenbegroting van de FOD Mobiliteit en Vervoer;

. een studie bij een consultant om nieuwe pistes uit te werken die die orga-
nen meer autonomie moeten geven.

Belgié verbindt zich er tot slot toe de volgende beslissingen uit te voeren:

. iedere vorm van juridische band zal worden verbroken tussen enerzijds de
NMBS Holding en anderzijds de voorzitster van het directiecomité en de
verantwoordelijke van de veiligheidsinstantie;

. op termijn mag er geen enkele juridische band meer bestaan tussen het
personeel van de DVIS en de NMBS-Holding.

Wat de hiérarchische banden tussen de DVIS, het onderzoeksorgaan, de FOD
Mobiliteit en Vervoer en de toezichthoudende minister betreft, stelt de consultant
van de Staat in zijn verslag van februari 2010 voor, de DVIS en het onderzoeks-
orgaan rechtstreeks te laten ressorteren onder de minister van Mobiliteit?°.

Evaluatie van het niveau van spoorwegveiligheid in Belgié

Richtlijn 2004/49 verplicht de lidstaten de gegevens over de gemeenschappelijke
veiligheidsindicatoren door te geven. Het ERA heeft echter vastgesteld dat de
gegevens niet eenvormig gedefinieerd zijn, waardoor het moeilijk is de landen te
vergelijken.

Richtlijn 2009/149 geeft een betere definitie van de gemeenschappelijke veilig-
heidsindicatoren om dat te verhelpen. Die richtlijn heeft echter pas effect vanaf
de gegevens over het jaar 2010.

Voor heel het spoorwegnet van de landen van de Europese Unie waren in 2007
5% van de 1517 slachtoffers passagiers, 3% spoorwegwerknemers en 92 % gebrui-
kers van spoorwegovergangen en onbevoegden die zich op spoorwegterreinen
bevonden. Naast die slachtoffers werden op spoorwegterreinen eveneens 2.634
zelfmoorden geregistreerd.

Om spoorwegnetten die in grootte en gebruiksfrequentie verschillen, met elkaar
te kunnen vergelijken, moeten eenheden worden gebruikt zoals het aantal slacht-
offers per jaarlijks aantal door de treinen afgelegde kilometers of per passagiers-
kilometers per jaar.

Het ERA formuleert voorbehoud bij de vergelijkbaarheid van de statistieken over
spoorwegveiligheid. Zo zou bijvoorbeeld de categorie waarin de zelfmoorden
worden opgenomen van land tot land verschillen.

2 De bevoegdheden inzake mobiliteit zijn op 30 april 2010 aan de eerste minister toegekend via de
staatssecretaris voor Mobiliteit.
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Daarbij stelt het Rekenhof vast dat het ERA die cijfers publiceert en ze ook
heeft gebruikt om referentiewaarden voor de gemeenschappelijke veiligheids-
doelen voor te stellen. Bovendien, hoewel er dan wel vragen mogen rijzen over
de indeling van de slachtoffers, wordt het totale aantal slachtoffers niet in twijfel
getrokken.

Om de risico’s die met de gegevens verbonden zijn te beperken, heeft het Reken-
hof Belgié vergeleken met de lidstaten van het Europa van de Negen (Nederland,
Luxemburg, Frankrijk, Duitsland, Verenigd Koninkrijk, Denemarken, lerland en
ltalié), die samen het Europese beleid op het vlak van spoorvervoer vorm hebben
gegeven en de belangrijkste richtlijnen hebben opgesteld. Op basis van die selec-
tie kan Belgié ook met zijn buurlanden worden vergeleken.

Uit dat onderzoek blijkt dat:

. het aantal slachtoffers bij passagiers en werknemers, uitgedrukt in trein-
kilometers in Belgié en ltalié hoger ligt dan in de zeven andere landen
(nagenoeg het tweevoud);

. het aantal slachtoffers aan de spoorwegovergangen het hoogste ligt in
Belgié, maar dat de resultaten van Nederland en Luxemburg in de buurt
komen;

. Belgié voor de categorie onbevoegden goede resultaten haalt en voor de

categorie anderen het beste resultaat;

. het cijfer van Belgié voor het totale aantal slachtoffers in trein-km, na optel-
ling van alle categorieén, het hoogste is van de lidstaten van het Europa
van de Negen.

De volgende tabel vermeldt de resultaten per land van de gemeenschappelijke
veiligheidsdoelen voor de bovenvermelde landen.

Tabel 2 — Europa van de Negen en spoorwegveiligheid

Passagiers  Passagiers Werk- Slachtoffers Andere Onbevoeg- Totale Totale

slachtoffers slachtoffers nemers aan de slachtoffers den per slachtoffers aantal
Periode per miljard  per miljard slachtoffers spoorweg- per miljard miljard per miljard  slachtoffers
2004-2007 trein-km passagiers-  per miljard  overgangen trein-km trein-km trein-km

km trein-km per miljard
trein-km

Belgié 53,6 0,456 21,1 143 1,9 75,5 273 28
ltalié 55 0,363 22,5 50,7 6,98 122 235 87
Luxemburg 28,8 0,225 13,7 97,3 4,43 83,7 219 -
Denemarken 7,55 0,0903 9.1 55,9 10,3 134 218 18
Duitsland 10,9 0,11 13,3 69,9 4,41 106 206 209
Frankrijk 21,9 0,109 6,68 78,9 6,98 69,7 179 95
Nederland 11,7 0,0941 6,69 128 3,16 28,2 166 23
Verenigd Koninkrijk 6,22 0,0623 8,33 23 6,98 94,7 131 70
lerland 6,22 0,0623 8,33 31,4 6,45 94,7 131 2

Bron: gegevens gepubliceerd door ERA, Recommendation on the 15 set of Common Safety targets as referred to in Article 7 of
Directive 2004/49/EC, 19/09/2009.

De NMBS stelt in haar antwoord op het ontwerprapport dat de cijfers in deze
tabel betrekking hebben op het volledige Belgische netwerk en niet enkel op de
voormalige operator en dat ze bovendien nog niet gebaseerd zijn op gestandaar-
diseerde gegevens.
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De FOD Mobiliteit en Transport wijst er ook op dat het ontbreken van genorma-
liseerde Europese gegevens een vergelijking tussen landen delicaat maakt.

De minister van Ambtenarenzaken en Overheidsbedrijven drukt in haar antwoord
van 5 juli 2010 eenzelfde voorbehoud uit. Ze vindt dat men moeilijk kan aantonen
dat de veiligheid van het Belgische spoorwegnet zich negatief zou verhouden tot
het Europese gemiddelde. Ze verwijst in dit kader naar de gegevens die door
Eurostat werden gepubliceerd. Deze cijfers tonen aan dat het gemiddeld aantal
slachtoffers per jaar 6,8 per miljard passagiers-km bedraagt voor het Europa van
de 25 terwijl dit voor Belgié slechts 5,7 is.

De DVIS stelt in zijn jaarverslagen 2007 en 2008 vast dat het veiligheidsniveau
op de Belgische spoorwegen wordt gehandhaafd, maar onderstreept toch de pro-
blematiek van de gevaarlijke seinoverschrijdingen, die jaar na jaar toenemen.

De problematiek van de seinoverschrijdingen komt verder aan bod in hoofdstuk 4
van dit verslag (de beheerscontracten).

Europees kader

Het Europees spoorvervoerbeleid wil een eengemaakte markt tot stand brengen
via gemeenschappelijke toegangsregels, specificaties en veiligheidsnormen. Dat
beleid past in een langetermijnvisie die samenhangt met de levensduur van de
spoorweginvesteringen.

De nauwe banden tussen de staten en de oorspronkelijke spoorwegoperatoren
kunnen verklaren waarom de sector zelf zijn exploitatienormen vastlegde. Sinds
1991 beoogden Europese richtlijnen de zelfreglementering van de sector te ver-
vangen door een openbare reglementering.

De verschillende functies werden gaandeweg verduidelijkt. De spoorwegonderne-
mingen en de infrastructuurbeheerder zijn verantwoordelijk voor de exploitatievei-
ligheid, terwijl de staten veiligheidsregels moeten vastleggen en de naleving ervan
moeten controleren.

Van 1991 tot 2004

Artikel 7 van richtlijn 91/440 verplichtte elke staat erop toe te zien dat er veilig-
heidsnormen en -regels werden gedefinieerd en de toepassing ervan werd gecon-
troleerd.

Omdat de Staat een steeds grotere rol ging spelen als regulerende instantie, had
hij nood aan technische competenties waarover enkel de oorspronkelijke spoor-
wegoperator beschikte.

Die toestand kan voor een deel verklaren waarom er vier jaar achterstand was
bij het omzetten van de eerste bepalingen over spoorwegveiligheid uit richtlijn
91/440.

Zodra die bepalingen in het nationale recht waren geintegreerd, hebben de betrok-
ken vennootschappen effectief jaarverslagen over de veiligheid voorgelegd, maar
die werden slechts formeel door de administratie opgevolgd.

Tot de omzetting van richtlijn 2004/49 over de spoorwegveiligheid kon in concreto
geen enkele significante evolutie in de rol van de Staat worden vastgesteld.
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De administratie kreeg vanaf 1999 personeel van de voormalige NMBS ter beschik-
king om ervoor te zorgen dat ze de nodige expertise in huis had voor haar nieuwe
opdrachten. Die oplossing was aanvankelijk voor één jaar bedoeld. Ze werd echter
verlengd en bestond nog steeds bij de goedkeuring van richtlijn 2004/49, die de
staten verplicht volledig onafhankelijk van de spoorwegondernemingen en de infra-
structuurbeheerders te werken.

Deze toestand toont volgens het Rekenhof aan dat de Staat zijn nieuwe opdrach-
ten als regulator van de markt van het spoorvervoer onvoldoende had voor-
bereid.

Richtlijn 2004/49

Richtlijn 2004/49 over de spoorwegveiligheid wil bereiken dat de interoperabili-
teit niet wordt ontwikkeld ten koste van het al bereikte hoge niveau van spoor-
wegveiligheid.

Om in elke lidstaat het niveau van spoorwegveiligheid te handhaven en te ver-
beteren moeten nationale maatregelen worden genomen totdat de verschillende
Europese normen zijn gedefinieerd en uitgevoerd. De lidstaten moeten daartoe
dwingende nationale regels uitvaardigen en een nationale veiligheidsinstantie en
een onafhankelijk onderzoeksorgaan oprichten.

Er werd een Europees Spoorwegbureau opgericht dat moet bijdragen tot het
normenkader en tot het toezicht op de spoorwegveiligheid in de Unie.

Er werden gemeenschappelijke veiligheidsindicatoren en enkele veiligheidsdoelen
gedefinieerd. De Commissie is bezig met het vaststellen van het veiligheidsniveau
dat via die doelen moet worden gehaald.

Het Rekenhof onderstreept hierbij dat de eerste reeks doelen die werden gedefini-
eerd, in termen van resultaten (slachtoffers) zijn uitgedrukt, en dat ze geen betrek-
king hebben op de voorafgaande omstandigheden die de risico’s kunnen vererge-
ren, zoals het ontbreken van veiligheidsuitrusting in de infrastructuur of het aantal
gevaarlijke seinoverschrijdingen.

De manier waarop de doelen werden vastgelegd en de evoluties worden beoor-
deeld, hebben tot doel een eventuele daling in de spoorwegveiligheid op te sporen,
maar geven geen inzicht in factoren van vooruitgang.

De veiligheidsaspecten van richtlijn 2004/49 werden in Belgisch recht omgezet
door de wet van 19 december 2006 betreffende de exploitatieveiligheid van de
spoorwegen en haar toepassingsbesluiten.

Belgié heeft zich zijn nationaal kader voor de spoorwegveiligheid gebaseerd op het
Europees kader om in eerste instantie een daling van het veiligheidsniveau te ver-
mijden. Dat veiligheidsniveau zal echter worden geévalueerd in vergelijking met
alle indicatoren en niet enkel op basis van de gezamenlijke veiligheidsdoelen.

De minister kan de spoorwegondernemingen en de spoorweginfrastructuur-
beheerder ook een specifiek veiligheidsdoel opleggen, dat erin bestaat dat voor
een specifieke indicator een bepaalde referentiewaarde moet worden gehaald.

Belgié heeft ter uitvoering van de Europese bepalingen een nationaal veiligheids-
agentschap (de Dienst Veiligheid en Interoperabiliteit der Spoorwegen, DVIS) en
een onafhankelijk onderzoeksorgaan opgericht.
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DVIS

Het Rekenhof stelt vast dat de DVIS talrijke controles uitvoert maar niet over
voldoende personeel beschikt om een inspectie- en auditprogramma te organise-
ren waarmee hij zou kunnen nagaan of de beheersystemen van de spoorweg-
veiligheid goed werken.

Deze instantie heeft bovendien onvoldoende middelen om op te treden. De enige
sanctie is de intrekking van de erkenning of van het veiligheidscertificaat. Een
rijverbod voor het materieel of het veiligheidspersoneel kan een sanctie zijn die
niet in verhouding staat tot de vastgestelde tekortkomingen.

Onderzoeksorgaan

Ook het onderzoeksorgaan beschikt over onvoldoende personeel.

Naast een minimumbezetting om de opdrachten permanent uit te oefenen, kan
het onderzoeksorgaan worden versterkt door externe deskundigen als zich een
ernstig ongeval voordoet.

Er zijn onvoldoende maatregelen ontwikkeld om dit orgaan te kunnen versterken
met onafhankelijke expertise.

Ingebrekestelling van de Staat door de Europese Commissie

De Europese Commissie heeft kritiek geuit op de niet-omzetting van richtlijn
2004/49 door de Belgische Staat, omdat de personen die hetzij rechtstreeks
(DVIS) hetzij onrechtstreeks (onderzoeksorgaan) instaan voor de spoorwegveilig-
heid, onvoldoende onafhankelijk zijn.

De Europese Commissie doelt meer in het bijzonder op het wettelijk bepaalde
recht voor het hoofd van de DVIS om terug te keren naar de NMBS Holding, die
zo zijn loopbaan zou kunnen voortzetten en bevorderingen zou kunnen krijgen, en
ook op het feit dat het onderzoeksorgaan onder het gezag staat van de voorzits-
ter van het directiecomité van de FOD Mobiliteit en Vervoer, terwijl ze zelf verlof
heeft genomen bij de NMBS-groep.

Het Rekenhof wijst erop dat het personeel van de NMBS Holding een voordeliger
statuut heeft dan de ambtenaren van de FOD Mobiliteit en Vervoer en dat het
daardoor onmogelijk was over de nodige deskundige kennis voor de oprichting
van de DVIS te beschikken zonder hun statuut te bewaren.

Op termijn zal de DVIS een gemeenschappelijk statuut voor heel zijn personeel
moeten uitwerken, wil hij de verschillende vereiste competenties samenbrengen
die hij nodig heeft om zijn opdrachten te vervullen.

Volgens het Rekenhof is een zweem van gebrek aan onafhankelijkheid op zich al
een voldoende reden om passende maatregelen te nemen voor organen die zo
essentieel zijn voor de spoorwegveiligheid.

De maatregelen die Belgié in dat opzicht heeft aangekondigd, willen vooral de
juridische banden verbreken die aanleiding hebben gegeven tot de opmerkingen
van de Europese Commissie.
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Niveau van spoorwegveiligheid in Belgié

Als de gegevens die het Europees Spoorwegbureau samengebracht heeft, tot
vergelijkbare eenheden worden teruggebracht, komt Belgié binnen het Europa
van de Negen voor de meeste gemeenschappelijke veiligheidsdoelen voor de
periode 2004-2007 ongunstig uit de rangschikking.

De DVIS stelde in zijn jaarverslagen 2007 en 2008 vast dat het veiligheidsniveau
op de Belgische spoorwegen werd gehandhaafd, maar onderstreept toch dat het
aantal gevaarlijke seinoverschrijdingen jaar na jaar steeg.
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Hoofdstuk 2
Interoperabiliteit binnen Europa

2.1.1 Europese richtlijnen

Het Europese beleid op het gebied van interoperabiliteit wil een competitief
spoorwegnet creéren, een markt voor spoorwegindustrie uitbouwen en de vrije
toegang tot het communautaire net garanderen. De Lissabon-strategie bevestigt
de noodzaak om die competitiviteit te verbeteren en zodoende een vervoers-
middel te ontwikkelen dat meer oog heeft voor het milieu.

Samen met de interoperabiliteit moet werk worden gemaakt van de liberalisering
van het spoor. Dit zijn de fases voor de interoperabiliteit:

. Richtlijn 96/48 regelt de interoperabiliteit van het trans-Europese hoge-
snelheidsspoorwegsysteem door technische verplichtingen op te leggen
aan zowel de infrastructuurbeheerders als de spoorwegondernemingen. De
ontwikkeling van een interoperabel netwerk voor hogesnelheidstreinen was
een prioriteit bij de ontwikkeling van een Europees spoorwegnet.

. Richtlijn 2001/16 betreft de interoperabiliteit van het conventionele trans-
Europese spoorwegsysteem (TEN-T-lijnen). Dit zijn de conventionele lijnen
die grenzen tussen lidstaten overschrijden.

. Richtlijn 2004/50%° houdt een aanpassing in van de wetgeving inzake de
interoperabiliteit, als gevolg van de goedkeuring van richtlijn 2004/49 tot
oprichting van een Europees Spoorwegbureau. De Commissie verleent
dat bureau machtiging om nieuwe of herwerkte ontwerpen van technische
specificaties op het gebied van interoperabiliteit op te stellen. De richtlijn
voorziet eveneens in de geleidelijke uitbreiding van richtlijn 2001/16 tot
het gehele Europese spoorwegnet vanuit het oogpunt van de volledige libe-
ralisering van de spoorwegmarkt;

. Richtlijn 2008/57 brengt hoofdzakelijk de drie voornoemde richtlijnen in
één enkele tekst samen.

2.1.2 Technische specificaties inzake interoperabiliteit

Context

Interoperabiliteit veronderstelt coherentie en een doeltreffende koppeling tussen
de infrastructuur en het rollend materieel.

In het verleden was het bepalen van regels en technische specificaties vaak
gebonden aan de bescherming van nationale industrieén, waardoor binnen de
Europese Unie een waaier aan configuraties is ontstaan. Dit belemmert een viot
en veilig treinverkeer op het communautaire net.

30 Richtlijn 2004,/50/EG van het Europees Parlement en de Raad van 29 april 2004 houdende wijzi-
ging van Richtlijn 96/48/EG van de Raad betreffende de interoperabiliteit van het trans-Europese
hogesnelheidsspoorwegsysteem en van Richtlijn 2001/16/EG betreffende de interoperabiliteit van
het conventionele trans-Europese spoorwegsysteem.
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Gelet op de kostprijs en de levensduur van de spoorweguitrustingen streven de
normen voor interoperabiliteit naar een oplossing voor die situatie binnen een
langetermijnperspectief.

Het Europese spoorwegsysteem is onderverdeeld in subsystemen®' en bij elk
subsysteem horen TSI (technische specificaties voor interoperabiliteit). Dat zijn
Europese standaarden die een open markt garanderen als ze worden toegepast.
De Europese Commissie is gemachtigd om die TSI, die normatief van aard zijn,
goed te keuren.

Die normen spelen een belangrijke rol op het vlak van de veiligheid. Het Europees
Spoorwegbureau (ERA) moet de interoperabiliteit bevorderen en toezien op de
veiligheid, maar daarnaast ook dergelijke TSI opstellen. Het Bureau werkt samen
met de spoorwegsector en met de nationale overheden en het centraliseert de
technische deskundigheid ten dienste van de Commissie®?.

Voor het conventionele spoorwegnet werden de eerste TSI van toepassing vanaf
2006. Het gaat dan onder meer over de TSI “Besturing en seingeving”.

Het tweejaarlijkse verslag van het ERA over de evolutie van de interoperabiliteit3®
benadrukt dat er voornamelijk vooruitgang wordt geboekt op het vlak van het
hogesnelheidsnet en dat het minder goed vlot op het vlak van het conventionele
net. Zo werd in 2008 op communautair vlak amper 6% van de spoorwegen en 2%
van de goederenwagons gehomologeerd in het stelsel van de TSI.

TSI “Besturing en seingeving”

Voor het subsysteem “Besturing en seingeving” hebben de TSI** een ETCS-sys-
teem (European Train Control System) gedefinieerd waarbij continu wordt nage-
gaan of de seinen worden gerespecteerd en waarbij er constante snelheidsbewa-
king is. Versie 2 van dat systeem, dat ook wel ERTMS (European Rail Traffic
Management System) wordt genoemd, is gebaseerd op een communicatienetwerk
GSM-Railways (of GSM-R).

Het systeem ETCS 1 kan samen met de klassieke seininrichtingen met relais en
met computergestuurde seininrichtingen worden geinstalleerd. De seingeving
naast de sporen blijft behouden voor het rollend materieel dat niet met ETCS is
uitgerust. De informatiedoorstroming gebeurt enkel van het grondniveau naar de
stuurcabine, via bakens (Eurobakens genoemd) ter hoogte van de seinen.

Bij de versie ETCS 2 of ERTMS moet de infrastructuur worden uitgerust met
computergestuurde seininrichtingen. Seingeving naast de sporen is dan niet meer
nodig. Het rollend materieel moet met eenzelfde systeem worden uitgerust. De
informatiedoorstroming tussen het grondniveau en de stuurcabine gebeurt via
radiotransmissie (GSM-R). Aangezien er sprake is van continue communicatie,
zou ETCS 2 de mogelijkheid bieden om de capaciteit van de infrastructuur te
verhogen®. Een trein met ETCS 2 kan ook met ETCS 1 worden uitgerust.

3! Het spoorwegsysteem is onderverdeeld in diverse subsystemen zoals besturing en seingeving,

energie, exploitatie en beheer van het treinverkeer, materieel, enz.

32 Verordening 881,/2004 van het Europees Parlement en de Raad van 30 april 2004.

3% European Railway Agency (ERA), Biennial report on the Progress with Railways Interoperability in

the European Union, 2009, 74p. Ter beschikking op www.era.europa.eu.
34 Cf. beschikking van de Commissie 2006/679 EG van 28 maart 2006 betreffende de TSI voor het
subsysteem “Besturing en seingeving” van het conventionele trans-Europese spoorwegsysteem,
gewijzigd door de beschikking 2009/561/EG van 22 juli 2009.
Het lokaliseren van de treinen gebeurt nog via toestellen in het spoor. Er zijn dus nog enkele beper-
kingen die te maken hebben met de uitrusting van de sporen.
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De TSI “Besturing en seingeving” van 28 maart 2006 definieert twee klassen
van systemen voor treinbeveiliging en radiocommunicatie, namelijk klasse A die
beantwoordt aan de nieuwe Europese specificaties, en klasse B die de bestaande
systemen en toepassingen voor besturing en seingeving omvat, die zijn opgelijst
in de bijlage bij de beschikking.

De 21¢ overweging van richtlijn 2008/57 stelt dat moet voorkomen worden dat
de lidstaten nieuwe nationale voorschriften vaststellen of gaan deelnemen aan
projecten die de diversiteit van het bestaande systeem nog vergroten.

De lidstaten mogen geen andere systemen meer invoeren dan systemen van
klasse A of B. Wat die laatste betreft, dienen de lidstaten ervoor te zorgen dat
de functionaliteiten behouden blijven zoals ze werden gedefinieerds®.

De lidstaten moesten een plan voorleggen voor de implementatie van die TSI. Uit
die plannen is een eerste communautair uitvoeringsplan voortgekomen. Het is de
bedoeling die norm vervolgens uit te breiden tot het volledige Europese net.

Het Belgische uitvoeringsplan werd op 1 februari 2007 toegestuurd aan de Euro-
pese Commissie®” en stelde dat het merendeel van de belangrijke lijnen tegen
2015 zouden worden uitgerust volgens de ETCS-normen (cf. kaart in bijlage 1).
Wat het rollend materieel betreft, moest elk toestel dat na 2008 in gebruik werd
genomen, uitgerust zijn met ETCS om te mogen rijden in Belgié.

Als antwoord op de vragen van de FOD Mobiliteit en Vervoer heeft Infrabel in
een brief van 14 oktober 2008%¢ echter aangekondigd dat het de initiéle planning
niet zal kunnen nakomen wegens onzekere elementen in de laatste versies van
ETCS die door het Europees Spoorwegbureau werden gepubliceerd, en wegens
de verplichting door de Commissie om de voornaamste goederencorridors uit te
rusten.

Infrabel heeft zijn vroegere beloften getemperd door ze terug te schroeven tot
louter de naleving van de Europese verplichtingen, te weten de uitbouw van ETCS
op het Belgische deel van corridor “C” Antwerpen-Basel (cf. kaart in bijlage 2).

Rekening houdend met de voornoemde richtlijnen en beschikkingen van de Com-
missie en meer bepaald met richtlijn 2008/57, die de bepalingen over het conven-
tionele net en het hogesnelheidsnet in één enkele tekst samenbrengt, zijn de
geografische reikwijdte en de termijnen voor het subsysteem “Besturing en sein-
geving” de volgende:

. Zowel in het conventionele trans-Europese net (TEN-T-lijnen) als in het
hogesnelheidsnet moet elke nieuwe lijn of elke vernieuwing van de infra-
structuur minstens beantwoorden aan de standaard ETCS 1.

. Om de liberalisering van het internationale goederenverkeer aan te moe-
digen in zes internationale corridors, moet een ERTMS-systeem worden
geinstalleerd tegen 2015 (of, in bepaalde gevallen, tegen 2020). Vanaf die
datum mag voor die corridors enkel dat systeem worden opgelegd aan de
spoorwegondernemingen.

36 Die laatste bepaling is vervat in artikel 4 van de beschikking van de Commissie 2006/679/EG van
28 maart 2006, die zes maanden na de kennisgeving ervan in voege is getreden en die de lidstaten
verbiedt nieuwe nationale specificaties aan te nemen, om technische problemen vermijden bij de
toegang tot de nationale netten.

37 Brief van de permanente vertegenwoordiger bij de Europese Unie van 1 februari 2007, waarin het
plan voor de uitbouw van ETCS in Belgié wordt meegedeeld.

38 Brief van Infrabel aan de FOD Mobiliteit en Vervoer van 14 oktober 2008 in verband met de wijzi-
ging van het plan voor de uitbouw van ETCS.
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. Wat het rollend materieel betreft moeten locomotieven, autorails of motor-
rijtuigen®®met een stuurcabine, die na 1 januari 2012 besteld worden of die
na 1 januari 2015 in gebruik worden genomen, uitgerust zijn met ERTMS
zodat ze op het hogesnelheidsnet of op het TEN-T-net kunnen rijden.

2.2.1 Europees karakter van het Belgische spoornet

Verplichtingen

Om technische redenen moeten de internationale hogesnelheidslijnen uitgerust
zijn met een signalisatiesysteem en een automatisch treinbeveiligingssysteem dat
analoog is aan de Europese standaard. Tegen snelheden van meer dan 160km/u
kunnen de treinbestuurders de seinen langs het spoor immers niet meer aflezen.

De lijnen van het Belgische spoorwegnet die gebruikt worden door hogesnel-
heidstreinen zijn uitgerust met automatische treinbeveiligingssystemen van cate-
gorie B (bestaande systemen). Die systemen, TBL2 en TVM 430, zijn opgenomen
in de bijlage bij de TSI BS — hogesnelheidsnet.

Op het vlak van de Europese corridors moet Belgié tegen 2015-2020 voldoen aan
de Europese normen voor corridor “C” (Antwerpen-Luxemburg) en voor de havens
van Antwerpen, Gent en Zeebrugge.

Het Belgische spoornet bestaat uit meer dan zesduizend kilometer spoor, waar-
van bijna 400 km hogesnelheidslijnen en 5.900 kilometer conventioneel spoor.

De centrale geografische ligging van Belgié in Europa heeft tot gevolg dat een
zeer groot deel van het Belgische spoorwegnet bestaat uit TEN-T-lijnen (cf. kaart
in bijlage 3). De TSI zullen bijgevolg van toepassing zijn wanneer de meeste van
die lijnen vernieuwd worden.

De lijnen 3 en 4 die enerzijds Angleur met de Duitse grens en anderzijds Antwerpen
met de Nederlandse grens verbinden, werden aangelegd na de inwerkingtreding
van de TSI Besturing en seingeving, zijn uitgerust met de versie 2.2.2 van ETCS
en beantwoorden dan ook aan de Europese normen.

Overgangsperiode

Bij de definiéring van de TSI-BS van 2006 moesten de lidstaten de Commissie
informeren over de bestaande of in ontwikkeling zijnde systemen.

De bestaande nationale systemen die niet beantwoorden aan de ERTMS-
standaard kunnen als nationale technische specificatie worden opgelegd aan
spoorwegondernemingen die hun treinen op het nationale spoorwegnet willen
laten rijden, behalve op lijnen waarvoor de TSI verplicht zijn.

Belgié maakte melding van de volgende systemen, vervat in bijlage B bij de richt-
lijn: Krokodil-Memor en TBL1. In verband met het TSI-BS voor de hogesnelheids-
lijnen heeft Belgié melding gemaakt van de bestaande systemen TBL2 en
TVMA430.

39 Autorails zijn treinstellen aangedreven met diesel; motorrijtuigen zijn elektrisch aangedreven trein-
stellen.

40 Deze datums komen uit het besluit van de Europese Commissie van 22 juli 2009, van toepassing
vanaf 1 september 2009. Dit besluit betreft enkel het conventionele transeuropese spoorweg-
systeem.
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Op de website www.spoorveiligheid.be geeft de infrastructuurbeheerder meer
uitleg over de technische en functionele aspecten van die verschillende systemen.
Die informatie kan als volgt worden samengevat.

Verkeers- of treinbeveiliging gaat om de mate waarin treinbestuurders door een
technisch systeem verplicht worden om de aanwijzingen van de signalisatie te
volgen. De kenmerken die een systeem bepalen, zijn in oplopende graad van vei-
ligheid:

. Waakzaamheid: waakzaamheidscontrole van de bestuurder. Er wordt
gecontroleerd of de bestuurder het waarschuwingssein heeft gezien. Dit is
een dubbel geel sein dat een rood sein aankondigt, of andere signalen die
een beperking inhouden. Als hij zijn waakzaamheid niet bevestigt door op
de daartoe bestemde knop te drukken, volgt er automatisch een noodrem-
ming. Als hij zijn waakzaamheid bevestigt, wordt er echter niet gecontro-
leerd of hij zijn snelheid voldoende aanpast aan de omstandigheden.

. Stop: een automatische noodremming bij het voorbijrijden van een geslo-
ten stopsein.

. Intermitterende snelheidsbewaking: op bepaalde plaatsen in de remweg
wordt de snelheid gecontroleerd. Is de snelheid niet voldoende gedaald,
dan volgt er automatisch een noodremming.

. Continue snelheidsbewaking: de snelheid van het voertuig wordt perma-
nent gecontroleerd. Elke significante snelheidsovertreding heeft onmiddel-
lijk een automatische noodremming tot gevolg.

Tabel 3 toont de verschillende systemen die in gebruik zijn (geweest) op het
Belgische net, met hun functionaliteit:

Tabel 3 — Overzicht van de treinbeveiligingssystemen

Systeem Functionaliteit
Memor Waakzaamheid
TBL1 Waakzaamheid + STOP
TBL1+ Waakzaamheid + STOP + intermitterende snelheidsbewaking
TBL 2 Continue snelheidsbewaking
TVM 430 Continue snelheidsbewaking
ETCS Continue snelheidsbewaking

Alle seinen in hoofdspoor op het Belgische spoorwegnet zijn uitgerust met de
Krokodil. Dit zorgt ervoor dat treinen automatisch remmen wanneer de treinbe-
stuurder een dubbel geel signaal (oranje), of andere signalen die een beperking
inhouden, negeert en niet bevestigt dat hij de verwittiging wel degelijk gezien
heeft.

Het systeem Transmissie Baken — Locomotief (TBL) zorgt ervoor dat de informa-
tie over de stand van de seinen via bakens terechtkomt in de stuurcabine. Er
bestaan twee generaties van dit systeem.

TBL1 heeft dezelfde functionaliteiten als Memor, maar heeft daar bovenop een
noodstopfunctie als de treinbestuurder een rood sein negeert.

Hier moet worden opgemerkt dat naast het systeem Memor ook het systeem
TBL1 gebruik maakt van de gronduitrusting Krokodil die op de sporen is geinstal-
leerd.
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TBL2 is vergelijkbaar zijn met ETCS. Het systeem is gehomologeerd voor hoge-
snelheidslijnen. De lijn L.96N tussen Halle en Brussel en de hogesnelheidslijn L.2
tussen Leuven en Ans zijn ermee uitgerust. TBL2 is intussen opnieuw buiten
dienst gesteld op de lijn L96N tussen Halle en Brussel.

Na TBL2 werd ook een nieuw systeem ontwikkeld, namelijk TBL1+ (ook wel
EUROTBL1+ genoemd). Dat systeem heeft dezelfde veiligheidsfuncties als
TBL1, met bijkomend een controle van de naderingssnelheid op 300 meter van
een stopsein, wat de afstand van de overschrijding beperkt indien de treinbe-
stuurder het sein negeert. De informatie van de seinen wordt doorgegeven via
Eurobakens. Op technisch vlak verschilt TBL14 echter volledig van TBL1.

ETCS van niveau 1 werkt met Eurobakens in het spoor die plaatselijk of semicon-
tinu informatie doorgeven aan antennes in de locomotieven, nadat ze geactiveerd
zijn door een door de locomotief uitgestuurd signaal. Bij dit systeem wordt de
seininrichting behouden.

ETCS van niveau 2 werkt op basis van continue radiotransmissie van en naar de
treinen met behulp van antennes GSM-R. Het gebruik van de seininrichting valt
weg. De treinbestuurder baseert zich enkel op de stuurpostsignalisatie.

De hogesnelheidslijn L.1 tussen de Franse grens en Halle is uitgerust met het
Franse systeem TVM430 (Transmission Voie — Machine).

2.2.2 Systeem TBL1+

Historisch overzicht

De raden van bestuur van Infrabel en van de NMBS hebben in 2006 de strategi-
sche oriéntatie goedgekeurd om het systeem TBL1+ te implementeren vanaf
april 2007.

Het overzicht van de beslissingen en de analyses die zijn voorafgegaan aan de
beslissing om voor TBL1+ te kiezen, zijn opgenomen in het volgende hoofdstuk.

Dit punt en het volgende preciseren de technische eigenschappen van TBL1+, de
status van het systeem ten opzichte van de TSI BS en de impact van de instal-
latie van het systeem op de veiligheid.

Eigenschappen van het systeem TBL1T+

De functies van TBL1 en van TBL1+ leunen nauw bij elkaar aan: TBL1+ heeft
één bijkomende specificatie in vergelijking met TBL1, namelijk een controle van
de snelheid op 300 meter van het stopsein.

Op technisch viak daarentegen heeft TBL1+ een andere boorduitrusting dan
TBL1. Ze is dan ook niet compatibel met de bakens van TBL1. Bovendien vol-
staat die uitrusting niet om de ETCS-signalen te decoderen en te begrijpen en
beantwoordt het systeem niet aan de Europese standaarden voor de controle van
de treinen.

Ondanks zijn benaming is het TBL1+-systeem geen verbetering of verdere ont-
wikkeling van een bestaand systeem en vereist het nieuwe investeringen, zowel
voor de boorduitrusting als voor de bakens.

De bakens van TBL1+ zijn Eurobakens. Die kunnen behouden blijven bij de over-
gang naar het Europese systeem ETCS. Maar er zal heel wat programmeerwerk
voor de software nodig zijn om de informatie naar het rollend materieel te kunnen
versturen die nodig is voor een continue snelheidscontrole.
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Status van TBL1+

Het nationale systeem TBL1+ komt niet voor in de lijst van systemen van klasse
B die zijn toegelaten in de overgangsfase die moet leiden tot een Europees spoor-
wegnet volgens de ERTMS-standaard, noch als bestaand systeem, noch als
systeem waarvoor een afwijking geldt omdat het zich in een significante ontwik-
kelingsfase bevindt.

Deze toestand kan worden verklaard doordat Belgié destijds werkte aan het pro-
ject om het Europees ETCS-systeem op zijn spoorwegnet uit te bouwen. De
technische specificaties van het systeem TBL1+ waren toen bovendien nog niet
vastgelegd. Ze werden trouwens pas in 2007 en 2008 door Infrabel gepubli-
ceerd.

Het systeem TBL1+ kan op technisch vlak weliswaar als een verbetering van
een bestaand systeem worden beschouwd en op het vlak van de grondbakens als
een voorloper van het Europees systeem. Op juridisch vlak is het statuur ervan
precair. Het is immers noch een systeem van klasse B noch een systeem dat in
overeenstemming is met de Europese ETCS-standaard. Het kan bijgevolg niet
worden opgelegd aan de spoorwegondernemingen die toegang tot het Belgisch
spoorwegennet willen, en evenmin worden toegevoegd aan lijnen van het TEN-T-
net.

Ook moet worden opgemerkt dat de Europese Commissie subsidies verleent voor
investeringen in een ERTMS-systeem, zowel voor de infrastructuur als voor het
rollend materieel. TBL1+ daarentegen komt niet in aanmerking voor dergelijke
subsidies.

Aanvankelijk wilde Infrabel TBL1+ laten erkennen als een variante van het
bestaande systeem TBL1. Maar de technische kenmerken van die twee systemen
verschilden te veel om die status te krijgen. Infrabel beschouwt TBL1+ bijgevolg
als een systeem dat het mogelijk maakt het veiligheidsniveau snel te verbeteren
en als een fase in de ontwikkeling van ETCS.

In augustus 2006 deelde Infrabel het DGVL mee dat TBL1+ niet zou worden opge-
legd aan de spoorwegondernemingen. Het rollend materieel waarin deze uitrusting
niet is geinstalleerd, zou daarentegen eventueel een snelheidsbeperking in acht
moeten nemen. Die verplichting zou opgeheven worden zodra ETCS volledig ont-
plooid zou zijn.

Tijdens een vergadering op 13 september 2006 met vertegenwoordigers van het
DGVL vroeg een vertegenwoordiger van het directoraat-generaal Mobiliteit en Ver-
voer van de Europese Commissie naar de meerwaarde die het systeem TBL1+ op
korte termijn oplevert in vergelijking met de onmiddellijke installatie van ETCS op
het net. In tegenstelling tot voor ETCS, zou geen enkele Europese steun kunnen
worden toegekend en de toekenning van staatshulp voor het uitrusten met TBL1+
zou neerkomen op een discriminerende behandeling van de concurrenten van de
NMBS.

Tijdens een vergadering op 2 oktober 2006 tussen de FOD, Infrabel, de spoor-
wegondernemingen en de vertegenwoordiger van het directoraat-generaal Mobiliteit
en Vervoer van de Europese Commissie, heeft Infrabel herhaald dat het van plan
was het systeem TBL1+ op zijn netwerk te installeren, maar dat de spoorwegonder-
nemingen niet verplicht zouden worden dit systeem te installeren. Het herinnerde er
ook aan dat deze installatie een snelheidsbeperking zou kunnen inhouden voor het
rollend materieel waarin TBL1+ niet was ingebouwd. In het verslag van deze verga-
dering staat niets over hoe de vertegenwoordiger van het directoraat-generaal
Mobiliteit en Vervoer van de Europese Commissie hierop heeft gereageerd.
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Na contacten tussen Infrabel, de DVIS en het ERA, heeft het ERA aangedrongen
op de naleving van de TSI BS, dat de verplichting oplegt de bestaande functiona-
liteiten te handhaven en de toegang tot het spoorwegnet niet te beperken door
nieuwe nationale normen?'.

Op een vraag hierover vanwege het Rekenhof*? heeft Infrabel het volgende geant-
woord: “Voor het systeem TBL1+ bestaat een afwijking. Het komt immers niet
voor in de bijlage B van de TSI BS van het gewone spoorvervoer. Na overleg
met de Europese instanties heeft de DVIS in januari 2009 zijn goedkeuring gege-
ven om dat systeem op het Infrabelnetwerk te ontplooien*s”.

In het antwoord op het ontwerpverslag van het Rekenhof onderstreept Infrabel
het volgende: “Recent nog heeft een overleg plaatsgevonden om de status van
TBL1+ te verduidelijken aan de Europese instanties en wordt er een brief ter
verduidelijking gestuurd door de FOD Mobiliteit en Vervoer om aan te tonen dat
TBL1+ de eerste fase is in de uitrol van ETCS op het Belgisch spoorwegnet”.

De FOD Mobiliteit en Vervoer stelt op zijn beurt in het antwoord van 6 juni 2010
dat het systeem TBL1+ kan worden geinstalleerd op de lijnen van het TEN-T
netwerk en dat Belgié (via DVIS) voldoende heeft aangetoond dat TBL1+ de
interoperabiliteit niet negatief beinvioedit.

De beoordeling van het Rekenhof op dit vlak is gebaseerd op een brief van
19 januari 2009 van de DVIS aan Infrabel**. In deze brief herinnert de DVIS eraan
dat bijlage B van de TSI BS de systemen van klasse B van de lidstaten van de
Unie beschrijft en dat TBL1+ daar niet toe behoort. Dit leidt tot het volgende:
“TBL1+ moet daarom worden beschouwd als een hulpsysteem voor de bestu-
ring waarvan de infrastructuurbeheerder de grondcomponent naast de bestaande
systemen van klasse B plaatst en waarmee de spoorwegondernemingen hun
boordmaterieel op vrijwillige basis uitrusten”.

Het bestek van het rollend materieel dat door het ministerieel besluit van
20 juni 2008 werd goedgekeurd, preciseert in dat verband dat “de stuurposten
van de voertuigen over een seinherhalingssysteem of cabinesignalisatiesysteem
moeten beschikken dat in staat is de signalisatie van de bereden lijnen op te
vangen en correct te behandelen(..)*®”. De aanwezigheid van systemen van
klasse B kan dus door dat bestek worden opgelegd aan de spoorwegondernemin-
gen die op het spoorwegennet rijden, maar deze verplichting kan niet gelden voor
TBL1+.

Na onderzoek van de standpunten van de verschillende betrokken partijen herin-
nert het Rekenhof eraan dat de Europese richtlijn 2004/49 wil vermijden dat
nieuwe nationale systemen worden ontwikkeld die niet interoperabel zijn.

Tenslotte getuigt het facultatieve karakter van de uitrusting TBL1+ van haar
onzeker juridisch statuut. Dat houdt verband met het gebrek aan interoperabiliteit
ervan met de Europese standaard.

4

Vergadering tussen Infrabel, het DGVL en de vertegenwoordigers van het DG Mobiliteit van de
Commissie en van het ERA, op 28 februari 2006 en e-mailverkeer tussen het ERA en de DVIS in
oktober 2007.

42 Vragenlijst van 14 april 2010 (Welke afwijkingen heeft Infrabel gevraagd op de TSI voor het sub-
systeem “besturing en seingeving”? Gelieve de lijsten van de systemen ATP (Automatic train pro-
tection) te verstrekken waarvoor een afwijking werd gevraagd. Werden deze toegekend?).

43 Antwoord van 2 mei 2010, kenmerk YG/SDV CC SR.
44 Kenmerk DVIS/08.09.
45 Artikel 19.6.1 van het bestek.
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2.2.3 Ontplooiing van TBL1+ en spoorwegveiligheidsniveau

Zowel op technisch als op normatief vlak moeten de bakens van TBL1+ op grond-
niveau worden geinstalleerd samen met de bestaande systemen, om het veilig-
heidsniveau niet te verminderen.

Het rollend materieel moet immers worden uitgerust met systemen die compati-
bel zijn met de treinbeveiligingsmaatregelen. De installatie van TBL1+ betekent
dus slechts een verbetering van het veiligheidsniveau voor zover het rollend
materieel van de NMBS en van de andere spoorwegondernemingen ook over dat
systeem beschikt.

Op juridisch vlak kan TBL1+ niet aan de spoorwegondernemingen worden opge-
legd. Dat heeft tot gevolg dat de ontplooiing van TBL1+ vergezeld moet gaan
van een systeem dat wel kan worden opgelegd. Als immers alleen TBL1+ wordt
geinstalleerd op een lijn van het Europese TEN-T netwerk, bestaat de kans dat de
spoorwegveiligheid vermindert voor spoorwergondernemingen waarvan de loco-
motieven niet uitgerust zijn met TBL1+, omdat de veiligheid dan alleen nog steunt
op de waakzaamheid van de machinist.

De DVIS heeft naar aanleiding van een werfcontrole in oktober 2009 vastgesteld
dat de bakens TBL1 waren gedemonteerd of gedesactiveerd bij de installatie van
Eurobakens TBL1+ op sommige stroken®,

De DVIS liet in een brief van oktober 2009 aan Infrabel*” weten dat meer dan 350
voertuigen over TBL1 beschikten, terwijl minder dan 20 voertuigen beschikten
over TBL1+. De ontplooiing op de grond van het systeem TBL1+ kan bijgevolg
een stap achteruit op het gebied van veiligheid betekenen. De DVIS informeerde
Infrabel dat het verantwoordelijk zou worden gesteld als er zich een ongeval zou
voordoen in een zone waar de veiligheid door zijn toedoen was afgenomen. De
nationale veiligheidsinstantie vroeg bijgevolg aan Infrabel om de grondinstallaties
van TBL1 niet meer te ontmantelen en ze te herstellen op plaatsen waar ze buiten
dienst waren gesteld.

De gedelegeerd bestuurder van Infrabel* deelt in antwoord daarop een analyse
mee van het uitrustingsniveau van heel het spoorwegnet om aan te tonen dat de
toestand eind 2009 vergelijkbaar is met die aan het begin van dat jaar. Voor
Infrabel “is het niet uitgesloten dat er tijdens een korte periode in de loop van
het jaar een iets minder gunstige situatie heeft bestaan, en is het duidelijk dat de
toestand niet op dezelfde manier is geévolueerd op alle lijnen. Maar Infrabel
houdt zich vooral bezig met het veiligheidsniveau van heel het spoorwegnet (met
dien verstande dat de toestand op een specifieke lijn niet op onaanvaardbare
wijze mag verslechteren)”.

Volgens de DVIS werden de bakens van TBL1 die werden gedemonteerd of
gedesactiveerd, niet hersteld. Ze beschikt bovendien over geen enkele informatie
over de eventuele duur van die daling van het veiligheidsniveau die rechtstreeks
samenhangt met het inzetten van rollend materieel dat met het systeem TBL1+
is uitgerust.

4 Bijvoorbeeld op de lijn 50A4 tussen Melle en Meulewijk alsmede aan de Y Sint-Katherina —
Lombeek.

47 Kenmerk DVIS /JCL/362-09 van 27 oktober 2009.
48 Kenmerk I-AR.135/5.3.0 JLG/fm van 19 november 2009.
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Infrabel en de NMBS hebben op een vraag hierover van het Rekenhof*® het vol-
gende geantwoord.

Infrabel®

Het homologatiedossier TBL1+ werd op 19/01/2009 door de DVIS aanvaard. In
dat dossier werd duidelijk aangegeven dat de installatie van TBL1+ gepaard zou
gaan met de ontmanteling van TBLIT.

Wat de migratie naar TBL1+ betreft, overlegt Infrabel bovendien sinds 2000 maan-
delijks met de NMBS, de enige spoorwegonderneming die momenteel bij die
verandering is betrokken.

Tijdens dat overleg heeft Infrabel duidelijk meegedeeld dat de installatie van TBL1 +
gepaard zou gaan met de ontmanteling van TBL1, overeenkomstig het homologa-
tiedossier.

Infrabel heeft er ook op gewezen dat het baanvak Halle — Brussel-Zuid een uitzon-
dering is. Op dat baanvak zullen twee systemen gelijktijdig worden gebruikt om de
veiligheid te kunnen blijven verzekeren van de passerende HST-voertuigen die niet
zijn uitgerust met TBL1 +.

Infrabel heeft op 28 februari 2010 beslist de uitrusting van grondniveau van TBL1
niet meer te ontmantelen, op welbepaalde uitzonderlijke gevallen na die moeten
worden voorgelegd aan het directiecomité van Infrabel.

In het kader van de homologatieprocedure van TBL1+ door de DVIS hebben we
immers het risico beoordeeld dat gepaard gaat met de ontmanteling van de TBL1-
uitrusting en waarvoor we ons baseerden op een uitrolplanning voor Infrabel ener-
zijds en voor de NMBS anderzijds. Aan de hand van die evaluatie konden we
vaststellen dat het risiconiveau niet toenam. Daarom werd destijds de beslissing
genomen om TBL1 te ontmantelen als TBL1+ werd geinstalleerd.

Er moet echter worden vastgesteld dat de NMBS de uitrolplanning waartoe ze zich
verbonden had, helemaal niet naleefde. Aangezien niet meer alle voorwaarden ver-
vuld zijn op basis waarvan we hebben geconcludeerd dat het risiconiveau niet zou
verslechteren, leek het ons bijgevolg voorzichtiger de installaties TBL1 niet meer te
ontmantelen.

NMBS®!

De vervanging van de bakens behoort tot de verantwoordelijkheid van Infrabel. In
zijn brief van 19 januari 2009, waarvan de NMBS kopie heeft ontvangen, stelde de
DVIS dat hij, véor toelating wordt gegeven tot het in dienst stellen van een voer-
tuig, een gecodrdineerd ontplooiingsplan van Infrabel en de NMBS moet ontvan-
gen dat aantoont dat de veiligheid in elk van de fases niet vermindert. De NMBS
is, wat haar verplichtingen betreft, tegemoetgekomen aan de verwachtingen van de
DVIS. Het bewijs daarvan is dat de NMBS de toestemming tot indienststelling
nr. BE71200900039 heeft bekomen, die op haar beurt bevestigd werd door toe-
stemming nr. BE5120100001.

Wat de coordinatie betreft voor de installatie van het systeem TBL1+, heeft de
NMBS de volgende documenten meegedeeld:

4 Vragenlijst van 14 april 2010 (Naar aanleiding van de vervanging van de bakens TBL1 door de
bakens TBL1+ had de DVIS opgemerkt dat zulks leidde tot een vermindering van het veiligheids-
niveau wegens de incompatibiliteit met het rollend materieel. Hoe heeft Infrabel op die opmerkin-
gen geantwoord en welke maatregelen werden genomen op die toestand te verhelpen?).

50 Antwoord van Infrabel van 2 mei 2010, kenmerk YG/SDV CC SR.
51 Antwoord van de NMBS van 11 mei 2010.
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. Het verslag over de ontplooiing van de systemen TBL1+ en ETCS dat aan
het directiecomité van de NMBS van 22 juni 2009 is voorgelegd. In verband
met TBL1+ is het directiecomité van de NMBS van oordeel dat de benade-
ring van Infrabel, namelijk het prioritair uitrusten van de punten die het groot-
ste risico vertonen, een optimale verhoging van het veiligheidsniveau toelaat.
Het preciseert ook dat de spoorwegondernemingen maandelijks worden gein-
formeerd over de nieuwe baanvakken die met TBL1+ zijn uitgerust.

. De briefwisseling tussen de NMBS en Infrabel (brieven van 31 augus-
tus 2009 van Infrabel en van 18 september 2009 van de NMBS) waaruit
volgens de NMBS de voortdurende aandacht voor de coérdinatie blijkt. In
haar antwoord van 18 september 2009 deelt de NMBS haar plan tot ont-
plooiing van TBL1+ mee, zoals Infrabel dat gevraagd heeft.

. De “Top Account Meeting Infrabel-NMBS” van 1 februari 2010, waarin de
intentie van de twee ondernemingen wordt bekrachtigd om maandelijkse
coodrdinatievergaderingen te houden.

In haar antwoord van 25 juni 2010 op het ontwerpverslag van het Rekenhof onder-
streept de NMBS dat ze, na het verzoek van Infrabel van 31 augustus 2009, haar
uitrustingsplan, bijgewerkt op 18 september 2009, aan Infrabel heeft bezorgd.
De NMBS hoopt dat ze hiermee aan de eisen van de DVIS is tegemoet gekomen.

Op haar beurt engageert Infrabel zich in het antwoord van 28 juni 2010 op het
ontwerpverslag van het Rekenhof dat de op cruciale plaatsen ontmantelde TBL1
bakens voor eind 2010 opnieuw zullen worden geinstalleerd.

Een progressieve liberalisering moet de basis vormen voor de totstandbrenging
van een Europese markt voor spoorvervoer, samen met de ontwikkeling van nor-
men voor interoperabiliteit en veiligheid. De technische specificaties van interope-
rabiliteit (TSI) moeten in een langetermijnperspectief worden uitgevoerd in
samenhang met de levensduur van de spoorweginvesteringen en met de wil om
het concurrentievermogen van de spoorwegsector te vrijwaren.

Doordat Belgié in het hart van Europa ligt, zal het grootste deel van zijn spoor-
wegnet moeten worden uitgerust met een besturings- en seingevingssysteem dat
in overeenstemming is met de Europese standaard ERTMS.

Volgens het Rekenhof kunnen vragen gesteld worden bij de volgende aspecten:

. de strategie van Infrabel en van de NMBS op het gebied van uitrusting
voor automatische treinbeveiliging;

d de coodrdinatie tussen de ontplooiing van die uitrusting op de infrastructuur
en op het rollend materieel dat erover moet rijden;

. de zorgelijke status van het systeem TBL1+ in het licht van de Europese
normen, terwijl dat systeem voor het Belgisch spoorwegnet het voornaam-
ste beveiligingsmiddel is om te vermijden dat treinen gevaarseinen over-
schrijden.

Terwijl de voormalige NMBS een tiental jaren geleden ervoor geopteerd had om
een Europees systeem in te voeren, hebben de NMBS en Infrabel in 2006 beslist
om het systeem TBL1+ te ontplooien. Het systeem TBL1+ betekent weliswaar
een betere automatische bescherming van de treinen ten opzichte van de vroe-
gere Belgische systemen, maar het is inderdaad niet verenigbaar met TBL1.
Bovendien anticipeert het systeem TBL1+ slechts heel gedeeltelijk op het Euro-
pees systeem ETCS op het vlak van de infrastructuur en doet het dat helemaal
niet op het vlak van het rollend materieel.
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Op normatief vliak heeft het systeem TBL1+ een precaire status. Het kan immers
niet worden opgelegd aan de operatoren en het kan evenmin worden toegevoegd
aan een lijn van het TEN-T-netwerk aangezien het door de TSI BS niet is erkend
als een bestaand systeem of als een systeem in ontwikkeling. Het beantwoordt
evenmin aan de Europese technische normen.

Deze technische en juridische aspecten kunnen tot gevolg hebben dat er financi-
ele middelen worden gemobiliseerd ten voordele van een tijdelijk systeem. Dit
kan nadelig zijn voor de beschikbaarheid van middelen voor de ontplooiing van
een systeem dat voldoet aan de Europese normen.

Daarom moet het systeem TBL1+ naast de bestaande systemen worden gein-
stalleerd wil men het veiligheidsniveau te handhaven.

De DVIS heeft in het kader van zijn opdracht van toezicht op de veiligheid vast-
gesteld dat de ontplooiing van het systeem TBL1+ tot een tijdelijke terugval van
de veiligheid kan leiden, als bij die ontplooiing de bakens TBL1 worden gedesac-
tiveerd of gedemonteerd, terwijl het rollend materieel dat over die lijnen moet
rijden, niet is uitgerust met TBL1+.
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Hoofdstuk 3
Investeringsprojecten GSM-R en ETCS

In dit hoofdstuk onderzoekt het Rekenhof voor elk van de investeringsprojecten
GSM-R en ETCS vier aspecten: de chronologie van de beslissingen die bepalend
zijn voor de evolutie van het project, de planning van het project, de budgetten en
tot slot de uitvoering.

GSM-R en ETCS zijn twee systemen die bijdragen tot een verhoogde spoorveilig-
heid. GSM-R (GSM for railways) is een systeem voor radiotelecommunicatie,
ETCS een treinbeveiligingssysteem: samen vormen ze de basis voor het ERTMS,
of European Railway Traffic Management System. Infrabel en de NMBS wijzen
erop dat het gaat om nieuwe technologieén, die veel intern studiewerk en overleg
op Europees niveau vereisen.

De kenmerken van de verschillende treinbeveiligingssystemen, waaronder ETCS,
werden al omstandig uitgelegd in hoofdstuk 2.

De basis voor het project GSM-R werd gelegd in 1997. Op 19 juni 1997 onder-
tekende de NMBS het akkoordprotocol van de EIRENE-Groep, die werd opgericht
door de UIC®2. Hiermee verbond de NMBS zich ertoe een digitaal radionetwerk te
ontwikkelen volgens de afspraken in het protocol.

De NMBS omschrijft de doelstellingen van GSM-R als volgt:

. de veiligheid van het spoorwegverkeer en van het personeel verhogen;

. het signalisatiesysteem ETCS2 op de hogesnelheidslijnen L3 en L4 onder-
steunen;

. de bestaande analoge radiosystemen vervangen;

. een uniek en interoperabel systeem uitbouwen.

Naast deze doelstellingen biedt GSM-R nog enkele specifieke, bijkomende moge-
lijkheden:

. er kunnen oproepen per groep gedaan worden;

. de prioriteit van de oproepen kan worden beheerd;

. de GSM-nummers kunnen worden toegekend op basis van de functie die
men uitoefent;

. alle gesprekken kunnen worden opgenomen;

. oproepen kunnen worden behandeld op basis van de plaats waar de trein
zich bevindt.

De realisatie van een operationeel GSM-R netwerk in Belgié houdt twee grote
deelprojecten in: de bouw van het netwerk op zich en de installatie van de boor-
duitrustingen. Het is rond deze scheidingslijn dat het project GSM-R zich zal
opsplitsen. Om het netwerk te realiseren zullen onder andere op 455 sites GSM-
masten moeten worden gebouwd. Voor het grootste deel van die sites moet een
bouwvergunning aangevraagd worden.

52 EIRENE (European Integrated Radio Enhanced Network) is een project dat in 1992 door de UIC
(Union Internationale des Chemins de Fer) werd gelanceerd. De doelstelling van dit project was
de functionele en technische vereisten of specificaties vast te leggen voor de mobiele netwerken
voor de spoorwegen.
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Dit onderzoek beschrijft voor de investeringsprojecten GSM-R en ETCS de peri-
ode tussen de start, eind jaren '90, en eind 2009, anderhalve maand voor de
treinramp in Buizingen. Tot eind 2004 was de voormalige NMBS verantwoordelijk
voor zowel de inrichting van het spoor als de uitrusting van de treinen. Vanaf
2005 zijn die taken verdeeld over de infrastructuurbeheerder Infrabel en de spoor-
wegmaatschappij NMBS.

3.1.1 Chronologie van de beslissingen — planning en uitvoering

De krachtlijnen van het plan voor de uitbouw van een pan-Europees digitaal
GSM-R-radionet worden door de NMBS goedgekeurd op 28 januari 2000%. Hier-
bij vermeldt men dat de uitbouw van de infrastructuren idealiter gepaard moet
gaan met de uitrusting van het tractiematerieel, met als uiterste datum 2005. De
planning ziet er op dat moment als volgt uit:

Tabel 4 - Planning op 28 januari 2000

Jaar Planning
2000 opstelling van het bestek (studie van het net, levering
van vaste en mobiele apparatuur, installatie en indienst-
treding)
2001 offerte-aanvraag
midden 2001 keuze van de leverancier(s)

midden 2001 — midden 2002  detailstudie en test op prototypelijn
2002-2005 uitbouw van de infrastructuur

De deadline voor de uitbouw van het GSM-R netwerk blijft vervolgens ongewijzigd
tot in 2001, het jaar waarin het treinongeval te Pécrot plaatsvindt (27 maart 2001).
In de loop van 2001 komt het project GSM-R in meerdere documenten aan bod
tijdens verschillende bijeenkomsten van de raad van bestuur:

. Op 29 maart 2001, onmiddellijk na het ongeval in Pécrot, vraagt de raad
van bestuur (PV 529) dat de directie tegen de volgende vergadering het
programma zou voorleggen voor de invoering van het systeem GSM-R met
als horizon 2006-2008.

. Tijdens de vergadering van 27 april 2001 keurt de raad van bestuur de
principes en de grote lijnen voor de uitbouw van GSM-R goed®*. De plan-
ning daarbij is 2002-2005 voor de vaste installaties en 2003-2007 voor het
rollend materieel.

. Op 1 juni 2001 wordt, naar aanleiding van de treinramp in Pécrot, in de
raad van bestuur een verduidelijking gegeven over het algemeen beleid van
de NMBS inzake veiligheid van haar infrastructuur en haar exploitatie en
over de in werking gestelde acties®®. Eén van de beslissingen en belangrijke
keuzes die werden gemaakt is: Het vervangen van het radionetwerk “grond-
trein” door GSM-R, een hoogwaardiger systeem dat tevens tegemoetkomt
aan de vereisten inzake Europese spoorweginteroperabiliteit (horizon 2006
- 2008).

53 Raad van bestuur 28/01,/2000 — PV507 — DOC RB 2000/5.

54 Raad van bestuur 27/04/2001 — PV531 — DOC RB 2001/147 Verwezenlijking van de GSM-R.

% Raad van bestuur 01/06/2001 — PV541 — DOC RB 2001/179 Jaarverslag met betrekking tot de
veiligheid van de spoorweginfrastructuur en haar gebruik.
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. De bijlage bij het investeringsbudget 2002% vermeldt dat het ernaar uit
ziet dat het project, na de geringe uitgaven in 2001, stilaan van de grond
komt. De bijgewerkte planning waarborgt een tijdige verwezenlijking van
de gemaakte doelstelling in de periode 2001-2006.

De bovenstaande opsomming toont aan dat er voor het project GSM-R tot en met
2001, vier jaar na het ondertekenen van het EIRENE-protocol, geen duidelijke plan-
ning vooropgesteld is. Terwijl de deadline in 1999 nog bepaald is op 2005, wisselt
die van 2006 tot 2008, naargelang van het geraadpleegde document uit 2001.

Op 29 maart 2002 neemt de raad van bestuur akte van het document ‘Ongeval
te Pécrot: opvolging van de voorgestelde maatregelen'’. Daarin staat dat de
hoofdopdracht voor het project GSM-R moet worden uitgevoerd in de periode
2001-2006.

De eerste beschikbare projectfiche® voor het project GSM-R (versie 2002-2)
dateert uit 2002. Als directe aanleiding voor het project verwijst de fiche naar het
EIRENE-protocol uit 1997 en naar de beslissing van de raad van bestuur uit 2000
waarin de krachtlijnen worden vastgelegd. De projectfiche geeft een stand van
zaken van het project, meer bepaald over de procedure van de overheidsopdrach-
ten. Doordat de procedure iets langer duurt dan gepland, kan de hoofdopdracht
pas toegewezen en aangevat worden in 2003 in de plaats van in 2002. In de oor-
spronkelijke planning uit 2000 was de keuze van de leverancier echter gepland
voor midden 2001 (zie tabel 4). Er is dus een vertraging van twee jaar ten gevolge
van het uitlopen van de procedure. Ook de einddatum van het project verschuift
in de projectfiche met twee jaar naar 2007.

Het contract voor de installatie van GSM-R (de hoofdopdracht) wordt op
30 maart 2003 toegewezen aan Siemens-ATEA. Uit de bijhorende stukken blijkt
dat de realisatie gepland is voor de periode 2003-2007%°.

De moeizaam verlopen toewijzingsprocedure wordt later datzelfde jaar, bij de
amendering van het investeringsprogramma 2003, als reden aangehaald voor de
vertraging waarmee het project GSM-R van start is gegaan. Door de start van
het project te situeren na de toewijzing van de opdracht geeft men aan dat men
deze procedures niet tot het projectbeheer rekent.

De volgende beschikbare versie van de projectfiche dateert uit 2004. Deze pro-
jectfiche bevat een gefaseerde planning van de hoofdopdracht in de periode 2003
tot april 2007 en is vooral gefocust op het deel infrastructuur. Het nummer van
de projectfiche is 4002, wat later het projectnummer voor GSM-R infrastructuur
van Infrabel zal zijn. Toch komt ook de planning van de boorduitrustingen aan bod
in deze fiche. De boordradio’s zullen in het rollend materieel geinstalleerd worden
vanaf einde 2004 tot 2009, afhankelijk van de planning van de migratie van het
analoge radionetwerk naar het digitale GSM-R-netwerk.

Vanaf 2005 wordt het project GSM-R opgedeeld in twee: het project ‘4002
GSM-R’ voor Infrabel en het project ‘3997 Ombouw rollend materieel: GSM-R’
voor de NMBS®,

5 Goedgekeurd door de raad van bestuur op 21/12/2001 — PV542 — DOC RB 2001/372.
57 Raad van bestuur 29/03/2002 - PV545 — DOC RB 2002/82.

%8 Deze jaarlijkse projectfiches zijn samen met de per kwartaal geactualiseerde projectdossiers een
middel voor de opvolging en rapportering van de projecten.

59 Raad van bestuur 30/03/2003 — PV572 — DOC RB 2003/18.
60 Raad van bestuur 24/10/2003 — PV578 — DOC RB 2003/236.

6 Het project ‘3899 Invoeren GSM-R en ETCS op HST-materieel’ wordt verder buiten beschouwing
gelaten.
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Voor de verdere planning van de projecten worden op dat moment de volgende
deadlines gehanteerd: april 2007 voor het project 4002 van Infrabel en 2009 voor
het project 3997 van de NMBS. Die data worden verder in de respectievelijke
projectfiches en —dossiers als oorspronkelijke einddatum naar voor geschoven.
Nochtans wordt in die dossiers ook nog steeds verwezen naar de beslissingen uit
1997 en 2000 als basis voor het project GSM-R. De planning toen had als eind-
datum 2005 voor de infrastructuur en 2007 voor de uitrusting van de treinen. De
referentieplanning van Infrabel en de NMBS houdt dus eigenlijk al een vertraging
in van twee jaar ten opzichte van de oorspronkelijke planning.

2005-heden — Project 4002 GSM-R van Infrabel

De eerste beschikbare projectfiche van Infrabel is die van 29 juni 2006. Voor het
jaar 2005 heeft de FOD Mobiliteit en Vervoer geen projectfiches ontvangen. De
projectfiche uit 2006 verlegt de einddatum voor het project met zes maanden
naar december 2007. Als reden voor dit uitstel geeft de projectfiche een vertra-
ging bij het verkrijgen van de bouwvergunningen en de aanbesteding van de
bouwwerken op. Ook in de volgende projectfiches en projectdossiers wordt de
planning regelmatig aangepast.

Tabel 5 toont de evolutie van de planning. De laatste wijziging vindt plaats in het
projectdossier 2008.Q2, nadien wijzigt de planning niet meer tot en met het laat-
ste beschikbare projectdossier (2009.Q4). De reden voor de vertragingen blijft
doorheen de verschillende documenten van dezelfde aard: vertragingen bij het
verkrijgen van bouwvergunningen en bij de aanbesteding van de bouwwerken. Dit
zorgt dus in de periode 2006-2009 voor een totale (bijkomende) vertraging van
meer dan één jaar. De einddatum verschuift namelijk van december 2007 naar
2009. In juni 2009 is de spoorweginfrastructuur uiteindelijk voor 100% uitgerust
met GSM-R.

Tabel 5 — Evolutie planning project 4002 GSM-R (Infrabel)

Vooropgestelde

Document cinddatum Reden vertraging

PF 29,/06,/2006 December 2007  vertragingen bij het verkrijgen van bouwver-
gunningen en de aanbesteding van de bouw-
werken

PF 11,/05/2007 September 2008 vertragingen bij het verkrijgen van bouwver-
gunningen en de aanbesteding van de bouw-
werken

PD 2007.Q3 Einde 2008 problemen met het verkrijgen van bouwver-
gunningen

Nota bij IB 2008 Begin 2009 vertraging in het verkrijgen van de laatste

(DOC RB 2007/106) stedenbouwkundige vergunningen

PD 2008.Q2 2009 problemen in verband met het verkrijgen van

bouwvergunningen

PF = projectfiche — PD = projectdossier — PD Qx = geactualiseerd projectdossier na kwartaal
x — |IB = investeringsbudget

41

167



168

De volledige uitrusting van het spoorwegnet met GSM-R in juni 2009 is echter
niet het eindpunt van het project. Voor de periode 2010-2012 zijn nog investerin-
gen gepland om onder andere zwakke zones te optimaliseren, een upgrade van
de software door te voeren en het netwerk uit te breiden naar de haven van
Antwerpen. In 2008 was de uitbreiding van het GSM-R netwerk naar de haven
van Antwerpen al in de planning opgenomen met als deadline maart 201082, Door-
dat dit als afzonderlijk onderdeel in de planning is opgenomen, kon de boven-
staande evolutie van het project beschreven worden zonder rekening te houden
met deze uitbreiding.

Tot slot bleek dat het GSM-R netwerk zoals het is uitgebouwd enkel voldoende is
voor ‘voice’ communicatie. Voor een veilige datatransmissie in het kader van ETCS2
en ERTMS op het volledige spoorwegnet zijn bijkomende investeringen nodig. Op
de hogesnelheidslijnen L3 en L4 zijn die aanpassingen wel gerealiseerd.

2005-heden — het project 3997 ombouw rollend materieel: GSM-R van de NMBS

Evenmin als voor Infrabel beschikt de FOD Mobiliteit en Vervoer voor de NMBS
over een projectfiche of projectdossier voor het jaar 2005. De eerste beschikbare
versie van de projectfiche dateert uit 2006 en stelt 31 december 2009 voorop als
datum voor het einde opstelling GSM-R serie-uitrusting. Deze fiche vermeldt ook
dat het deelproject '‘GSM-R grond’ vertraging heeft opgelopen en koppelt de
realisatie van het project 3997 aan het project 4002 GSM-R van Infrabel. De
plaatsing van de GSM-R boordtoestellen kan pas starten wanneer ook de lijnen
zijn uitgerust met GSM-R (begin 2007). Aangezien men de vooropgestelde eind-
datum wil handhaven, moeten alle voertuigen uitgerust worden in een periode van
drie jaar (2007-2009).

In de loop van 2007 wordt de planning voor de installatie van de boorduitrusting
aangepast. De amendering van het investeringsbudget 2007% wijst al op een
vertraagde aanvang van het project in 2006. Later dat jaar verschijnt in het pro-
jectdossier versie 2007-3 een tabel met de planning op 1 december 2007. Deze
geactualiseerde planning verschuift de installatie van de boorduitrusting van de
periode 2007-2009 naar de periode januari 2008 — 30 juni 2010. De reden is de
vertraging die het deelproject ‘GSM-R grond’ heeft opgelopen.

Eind 2009 wordt de deadline voor het project opnieuw bijgesteld. De versie
2009.0Q3 van het projectdossier vermeldt december 2010 als einddatum. Tot dan
werden er enkel wijzigingen aangebracht in de gedetailleerde planning per uit te
rusten type voertuig maar bleef de einddatum behouden. Deze wijzigingen zorg-
den ervoor dat de tijdspanne waarbinnen de uitrusting moest gebeuren, korter
werd. Daarnaast werd ook het aantal uit te rusten voertuigen uitgebreid.

De laatste versie van het projectdossier, de versie 2009.Q4, behoudt de deadline
op december 2010. Het ministerieel besluit van 20 juni 2008 tot aanneming van
het bestek voor het rollend materieel stelt dat vanaf 01/01/2011 de stuurposten
van alle voertuigen moeten beschikken over een GSM-R (punt 19.5.1) en dat tot
01/01/2011 geen enkele grond-trein radio buiten dienst gesteld mag worden
zonder vervangen te worden door GSM-R (punt 19.5.2). Tijdens het onderzoek
van het Rekenhof® deelde de NMBS mee dat de graad van uitvoering 74%
bedraagt. 1768 van de 2400 boorduitrustingen werden geinstalleerd. Daarmee
zou de timing uit het ministerieel besluit kunnen worden gerespecteerd.

62 Bij het afsluiten van het onderzoek was deze uitbreiding nog niet gerealiseerd.
63 Goedgekeurd door de raad van bestuur op 06/07/2007 (PV45) — DOC RB 2007/114).
64 Vergadering met de spoorwegmaatschappijen op 2 april 2010.
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3.1.2 Budgettaire evolutie van het project

In de loop van het jaar 2000, drie jaar na het ondertekenen van het EIRENE-
protocol, worden de krachtlijnen voor de uitbouw van een GSM-R netwerk goed-
gekeurd en verschijnt het GSM-R project ook in de investeringsprogramma’s van
de NMBS. Op de post GSM-R: études in het hoofdstuk I-1 Investeringen van
Algemeen Nut wordt een eerste bedrag uitgetrokken van 20 miljoen frank dat
later wordt bijgesteld tot 5 miljoen frank®. Op 20 oktober datzelfde jaar keurt de
raad van bestuur ook de bijzondere overeenkomst met TUC Rail goed®. TUC Rail
wordt belast met de studie, het projectbeheer en de werfopvolging van de instal-
latiewerken voor het GSM-R-netwerk tegen een procentuele vergoeding van
13,8% van de investeringskosten. Concreet gaat het om een bedrag van 124,2 mil-
joen frank of ongeveer 3,08 miljoen euro. Voor het jaar 2000 worden echter geen
uitgaven gerapporteerd die betrekking hebben op het project GSM-R.

In 2001 en 2002 worden de eerste uitgaven gerapporteerd voor het project
GSM-R. Ze liggen veel lager dan de bedragen in de jaarlijkse investeringspro-
gramma'’s of investeringsbudgetten. Naast de budgetten in het hoofdstuk I-1
Investeringen van algemeen nut, worden vanaf 2001 ook budgetten gereserveerd
voor Investeringen rollend materieel, vernieuwing — invoering GSM-R.

Bij de goedkeuring van de tweede amendering van het investeringsprogramma
2001 noteert de raad van bestuur®” dat de budgetten werden teruggeschroefd
ten gevolge van opgelopen vertragingen. De vermindering van het budget en de
beperkte uitgaven in 2002 worden eveneens toegeschreven aan de vertraging die
het project heeft opgelopen.

Op 30 april 2003 wijst de raad van bestuur het contract voor de installatie van
GSM-R toe aan Siemens-ATEA voor een bedrag van 135.538.007 euro. Het gaat
om de levering en diensten voor de vaste installaties GSM-R en de mobiele uit-
rustingen.

Het meerjarig investeringsplan 2004-2007 wordt samen met het investeringspro-
gramma 2004 goedgekeurd op 28 november 2003%. In dit plan behoren de uit-
bouw van het ETCS en de GSM-R tot de prioritaire doelstellingen.

Tabel 6 geeft een overzicht van de geplande investeringen in de meerjarenplan-
nen en de jaarlijkse investeringsbudgetten, de amenderingen en de uiteindelijke
gerapporteerde uitgaven. In deze vergelijking valt op dat de jaarlijkse investe-
ringsbudgetten in 2002 en 2003 beduidend lager liggen dan de geplande investe-
ringen in het plan 2001-2012. In de amenderingen worden die bedragen nogmaals
verlaagd. De uiteindelijke gerapporteerde uitgaven bedragen 16.904.000 euro
voor de periode 2000-2004. Dit is een uitvoering van 20% tegenover de geplande
investeringen in het plan 2001-2012.

% Amendering van het investeringsprogramma 2000 (DOC RB 2000/102, aangenomen tijdens de
raad van bestuur van 28/04,/2000, PV512) en tweede amendering van het investeringsprogramma
2000 (DOC RB 2000,/308, goedgekeurd door de raad van bestuur op 20/10/2000, PV520).

66 Raad van bestuur 20/10/2000 - PV520 — DOC RB 2000,/288.
67 Raad van bestuur 30/11/2001 — PV541 — DOC RB 2001/346.
68 Raad van bestuur 30/04,/2003 — PV572 — DOC RB 2003/108.

69 Raad van bestuur 28/11,/2003 — PV579 — DOC RB 2003/268-1, DOC RB 2003/268-1 aanvullend,
DOC RB 2003/268-1 aanvullend 2 en DOC RB 2003/268-2.
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Tabel 6 — Overzicht investeringen 2000-2004 (in duizend euro,
index op moment van goedkeuring plan)

Jaar IP 2001-2012 in IP 2004-2007 1B Ami1 Am2 Inv
courante euro

2000 - . 0 496 124 0

2001 1.222 - 2.082 1.611 202 15

2002 14.037 - 6.186 2.208 - 423

2003 30.053 - 13.450 4.950 - 3.534

2004 38.623 23.372 23.624  23.385 - 12.932
Totaal 83.935 23.372 45.342  32.650 30.869 16.904
IP = investeringsplan — IB = Investeringsbudget jaar X — Am1 = eerste amendering — Am2 =

tweede amendering — Inv = gerapporteerde uitgaven in de toepassing InvRep’®

Bedragen 2004 zijn zonder rollend materieel en werkplaatsen Ill 1.7. Divers GSM-R, bedrag bij Inv is
dan weer wel een globaal cijfer uit InvRep.

Bronnen:
—  bedragen IP 2001-2012 uit projectdossier GSM-R versie 2002-2, punt 3.2.1.
—  bedragen IP 2004-2007 uit projectdossier GSM-R versie 2004-1, tabel 2

—  bedragen 1B, AM1 en AM2 afkomstig uit de dossiers die door de FOD Mobiliteit en Vervoer ter
beschikking werden gesteld

—  bedragen Inv uit de toepassing InvRep

De gerealiseerde investeringen in de jaren 2003 en 2004 hebben onder andere
betrekking op het ontwerpen van het netwerk en de installatie van centrale uit-
rustingen en testlabo’s.

Voor de samenstelling van tabel 6 werd een beroep gedaan op uiteenlopende
bronnen. Daarbij bleek dat het vaak niet eenvoudig is om verschillende bronnen op
een eenduidige manier met elkaar te vergelijken. Het gebrek aan een eenvormige
structuur tussen de opeenvolgende jaarlijkse investeringsbudgetten onderling en
tussen deze investeringsbudgetten, de projectdossiers en de meerjarenplannen
maakt een sluitende, gedetailleerde beschrijving van de budgettaire evolutie van
het project moeilijk.

In tabel 7 zijn de gerapporteerde uitgaven gebaseerd op de informatie uit de
projectdossiers 2009.Q4 van de projecten 4002 (GSM-R infrastructuur — Infrabel)
en 3997 (GSM-R uitrusting rollend materieel — NMBS)

Tabel 7 — Overzicht uitgaven 2000-2004 gerapporteerd in 2009.Q4
(in duizend euro, index op moment van goedkeuring plan)

Gerapporteerde uitgaven 2009.Q4

Jaar IP 2001-2012 in IP 04-07 4002 infra 3997 rollend
courante euro materieel

2000 - - 0

2001 1.222 - 15

2002 14.037 - 422 35,45

2003 30.053 - 3.500

2004 38.623 23.372 12.932 72,35

Totaal 83.935 23.372 16.869 107,8

IP = investeringsplan — jaar X

0 InvRep is een toepassing van de NMBS-Holding die een beeld geeft van de uitgaven geboekt op
een project. De toepassing bevat data die niet boekhoudkundig gecertificeerd zijn.
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Uit tabel 6 en tabel 7 kunnen enkele algemene tendensen afgeleid worden. Zo is
het duidelijk dat de opeenvolgende jaarlijkse budgetten telkens naar beneden
bijgesteld worden en dat de uiteindelijke investeringen nog lager liggen. Deze
aanpassingen zijn een gevolg van de vertragingen die in de lijn liggen van die
beschreven in punt 3.1.1. De budgetten worden dus bijgesteld naargelang van de
vorderingen in het project. Noch de meerjarenplannen, noch de jaarlijkse investe-
ringsbudgetten worden als instrument gebruikt om het project te sturen.

2005-heden — Het project 4002 GSM-R van Infrabel

In de investeringsplannen 2005-20077" en 2008-201272 zijn de budgetten per
projectnummer vastgelegd. Dat maakt het beeld meer betrouwbaar. Tabel 8 geeft
een overzicht van de investeringen voor de periode 2005-2012. In deze tabel zijn
ook de bedragen uit de jaarlijkse investeringsbudgetten en amenderingen en de
uiteindelijke gerapporteerde investeringen opgenomen.

Tabel 8 — Overzicht investeringen project 4002 Infrabel 2005-2007
(in duizend euro, index op moment van goedkeuring plan)

IP 05-07 IP 08-12 1B Am Inv Uitv
2005 19.300 25.000 19.320 19.401 100%
2006 34.500 35.407 25.612 29.243 114%
2007 33.800 30.600 18.050 20.641 114%
2008 16.450 16.451 10.390 10.528 101 %
2009 9.360 7.853 7.576 7.579 100%
2010 6.010 4.922
2011 2.190
2012 0

IP = Investeringsplan — IB = Investeringsbudget jaar X — Am = amendering bij het investerings-
budget — Inv = gerapporteerde investeringen — Uitv = percentage gerapporteerde investering ten
opzichte van amendering

Bronnen:

—  investeringsplannen 2005-2007 en 2008-2012

—  dossiers investeringsbudgetten en amenderingen beschikbaar gesteld door de FOD Mobiliteit en
Vervoer

—  projectdossier 4002 versie 2009.Q4

Tabel 8 toont aan dat het meerjarenplan 2005-2007 de uitgaven voor het project
overschat. Vertragingen in de uitvoering van het project leiden ertoe dat de bud-
getten naar beneden worden bijgesteld. Toch wordt er in vergelijking met de
voorgaande jaren veel geinvesteerd voor GSM-R. In 2006 en 2007 ligt de uitein-
delijke uitgave zelfs hoger dan men bij de amendering had ingeschat. De totale
investering voor GSM-R bedraagt 69.285.000 euro in de periode 2005-2007.

' Goedgekeurd door de raad van bestuur op 29/09,/2005 - PV13 — DOC RB 2005/075.
2 Goedgekeurd door de raad van bestuur op 26/04/2007 - PV36 — DOC RB 2007/039.
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In 2008 en 2009 wordt de uitbouw van het GSM-R-netwerk voortgezet. Ook in
het meerjarenplan 2008-2012 worden de investeringen overschat. In 2008 en
2009 wordt wel volop verder gewerkt aan het GSM-R netwerk. In juni 2009 is het
hele spoorwegnet ermee uitgerust’3. Uiteindelijk werd tot en met 2009 in totaal
104.261.000 euro geinvesteerd in de infrastructuur voor GSM-R. Voor de periode
2010-2012 is nog 11.155.000 euro geraamd’.

Hoewel de rapportering vanaf 2005 vollediger, duidelijker en meer gestructureerd
wordt, blijven ook in deze periode problemen bestaan in de coherentie tussen de
projectfiches en -dossiers en andere bronnen.

2005-heden — het project 3997 ombouw rollend materieel: GSM-R van de
NMBS

Tabel 9 geeft een overzicht van de geplande en gerapporteerde investeringen
voor het project 3997 van de NMBS voor de periode 2005-2012. Net zoals bij
project 4002 van Infrabel worden ook hier in de meerjarenplannen de investerin-
gen overschat, hoewel het verschil ten opzichte van de werkelijke investeringen
kleiner is naarmate het project vordert. De uiteindelijke gerapporteerde investe-
ringen liggen echter telkens lager dan het geamendeerde investeringsbudget,
behalve voor 2008.

Tabel 9 — Overzicht investeringen project 3997 NMBS
(in duizend euro - index op moment van goedkeuring plan)

IP 05-07 IP 08-12 1B AM Inv Uitv

<2004 35,45 -

2004 72,35 -

2005 5.700 3.300,00 5.700,00  2.639,13 46%

2006 7.600 6.716,00  7.244,40  1.738,04 24%

2007 8.800 11.892,00  7.500,00  3.393,71 45%

2008 12,579  12.579,00 9.765,00 10.984,84  112%

2009 10.206  12.441,00 12.172,00  8.300,52 68%

2010 3.718

2011 0

2012 0

IP = Investeringsplan — IB = Jaarlijks Investeringsbudget — Am = amendering bij het investerings-
budget — Inv = gerapporteerde investeringen — Uitv = percentage gerapporteerde investering ten
opzichte van amendering

Bronnen:

—  jaarlijkse dossiers over investeringbudgetten, amenderingen en investeringen ter beschikking
gesteld door de FOD Mobiliteit

— investeringsplannen 2005-2007 en 2008-2012

De budgettaire evolutie die uit tabel 9 kan worden afgelezen, volgt de evolutie in
de planning die al eerder werd geschetst. De vertragingen in het project 4002
worden als reden opgegeven voor de vertragingen in het project 3997. Pas in 2008
start men met een uitgebreide installatie van boorduitrustingen, die verder loopt in
2009 en 2010. De doelstelling is om tegen einde 2010 alle boorduitrustingen te
hebben geinstalleerd.

73 Bron: informatievergadering spoorwegmaatschappijen en FOD Mobiliteit & Vervoer van 2 april 2010.
74 Bron: projectdossier 4002 versie 2009.04 (tabel 8).
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Ook bij de NMBS wordt de rapportering over GSM-R duidelijker en vollediger.
Toch is de coherentie tussen de informatie in de jaarlijkse investeringsbudgetten
en amenderingen en de informatie in de projectfiches en -dossiers soms proble-
matisch.

Tabel 9 is gebaseerd op de jaarlijkse dossiers (investeringsbudgetten, amenderin-
gen en investeringen) die door de FOD Mobiliteit & Vervoer ter beschikking werden
gesteld. De FOD ontving deze stukken op zijn beurt van de spoorwegmaatschap-
pijen. De cijfers in deze stukken komen echter vaak niet overeen met de cijfers die
vermeld staan in het overzicht dat de NMBS geeft in de projectdossiers, waaronder
de meest recente versie 2009.0Q475.

Op basis van de cijfers uit het projectdossier, versie 2009.04, kan tabel 10 worden
samengesteld. De verschillen met tabel 9 staan vet.

Tabel 10 — Overzicht investeringen project 3997 NMBS
(in duizend euro — index op moment goedkeuring plan)

IP 05-07 IP 08-12 IB AM Inv Uitv

<2004 35,45 -

2004 72,35 -

2005 5.700 707,30 3.300,00 2.639,13 80%

2006 7.600 6.716,30 7.244,40 1.738,04 24%

2007 8.800 11.892,30 4.052,72 3.393,71 84%

2008 12.579 9.765,27 12.167,64 10.984,84 90%

2009 10.206  12.168,29 12.167,64 8.300,52 68 %

2010 3.718 9.569,43

2011 0

2012 0

IP = Investeringsplan — IB = Jaarlijks Investeringsbudget — Am = amendering bij het investerings-
budget — Inv = gerapporteerde investeringen — Uitv = percentage gerapporteerde investering ten
opzichte van amendering

Bronnen:

—  projectdossier 3997 versie 2009.Q4
—  investeringsplannen 2005-2007 en 2008-2012

De jaarlijkse gerapporteerde uitgaven komen wel overeen in beide tabellen. Deze
situatie leidt tot verschillende percentages voor de uitvoering bij gelijke gerap-
porteerde investeringen, afhankelijk van de bron die men raadpleegt. In de con-
text van dit rapport was het echter niet mogelijk dieper in te gaan op de oorzaken
van deze verschillen.

In het antwoord op het ontwerpverslag hanteert de NMBS voor de investerings-
budgetten en amenderingen cijfers die overeenstemmen met de cijfers uit tabel 9.
Dit zijn immers de cijfers die worden gebruikt in de officiéle documenten van de
raad van bestuur. De NMBS bevestigt dat de cijfers uit het projectdossier niet
overeenstemmen met de officiéle cijfers. De cijfers in het projectdossier maken
volgens de NMBS echter deel uit van de dagelijkse opvolging van het project.
Deze vaststelling bevestigt de problematiek van coherentie tussen projectdos-
siers en andere bronnen.

7> Tabel 8: budgettaire evaluatie bij projectdossier 3997 versie 2009.Q4. Deze versie van het project-
dossier werd in april 2010 aan de FOD Mobiliteit & Vervoer bezorgd.
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De totale investering in de boorduitrustingen voor GSM-R bedraagt op het einde
van 2009 in totaal 27.163.930 euro. Voor 2010 is nog 9.569.430 euro gereser-
veerd.”®

3.2.1 Chronologie van de beslissingen

1999: de start

Op 17 december 1999 neemt de raad van bestuur van de NMBS"” een eerste
beslissing in verband met ETCS. Op dat moment was de treinbeveiliging in Belgié
in hoofdzaak gebaseerd op de systemen krokodil (35% van de seinen en 80% van
de treinen) en TBL1 (13% van de seinen en 8% van de treinen).

Omdat de treinbeveiliging op die manier nog te sterk berustte op de zichtbaar-
heid van de seinen en de aandacht van de treinbestuurder en wetende dat de
Association Européenne pour I'Interopérabilité Ferroviaire (AEIF) ETCS aan het
ontwikkelen was, beslist men om ETCS in te voeren op het Belgische spoornet.

Op de lijnen waar de snelheid hoger ligt dan 160km/u kiest men voor ETCS
niveau 2 voor de lijnen 3 (HST Luik-grens) en 4 (HST Antwerpen-grens) en ETCS
niveau 1 voor de andere lijnen. Omdat de ETCS-uitrusting niet op korte termijn
beschikbaar zal zijn, krijgen de treinen die vé6r 2002 zullen worden uitgerust, nog
een TBL2 uitrusting (volledige snelheidscurvebewaking, maar niet interoperabel).
De treinen die na 2002 worden uitgerust, krijgen meteen een ETCS-uitrusting.

ETCS niveau 1 zal veralgemeend worden naar alle lijnen waar de snelheid hoger
ligt dan 40km/u. Op de recente (1980 en later) niet met TBL2 uitgeruste kracht-
voertuigen komt daartoe een ETCS-uitrusting, ook wel EUROCAB genoemd. De
al geinstalleerde TBL2-uitrusting wordt aangepast om ze compatibel te maken
met de ETCS infrastructuur (EUROTBL2)78. In de planning geeft men prioriteit
aan de voornaamste assen, met de hoogste snelheid en verkeersdichtheid.

Deze optie wordt verkozen, enerzijds boven twee duurdere en nog veiligere
opties, met name ETCS niveau 1 of 2 op alle reiswegen, en anderzijds boven een
goedkopere en minder veilige optie, namelijk de installatie van Eurobakens die de
functies MEMOR en STOP voor alle krachtvoertuigen en een vereenvoudigde
snelheidscontrole voor de met ETCS uitgeruste voertuigen kunnen realiseren.

De raad van bestuur van de NMBS beslist dit dossier ter goedkeuring voor te
leggen aan de toezichthoudende minister en met haar te onderhandelen over een
brede interpretatie van de termen van het beheerscontract (artikel 58) wat betreft
de betekenis van ‘Transmissie Baken Locomotief’. Artikel 58 van het tweede
beheerscontract’® bepaalt immers: “De exploitatieveiligheid is een onmiskenbare
troef van het spoorvervoer en moet in alle omstandigheden gehandhaafd wor-
den. Daartoe gaat de NMBS door met haar moderniseringsprogramma, vooral
om aan boord van de krachtvoertuigen de zogenaamde techniek ‘transmissie-
baken-locomotief’ te veralgemenen. Die techniek biedt de nodige bescherming
in geval van seinoverschrijding of bij te hoge snelheid.” De raad vreest dus blijk-
baar dat deze beslissing niet conform het beheerscontract zal worden geacht.

76 Bron: projectdossier 3997 versie 2009.Q4 (tabel 8).

77 PV 506 — document RB 99/356 Problematiek inzake de controle en de beveiliging van het trein-
verkeer bij de NMBS.

78 Details uit document CA 2001/123 Contréle et protection de la marche des trains a la SNCB.

7 Tweede beheerscontract gesloten tussen de Nationale Maatschappij der Belgische Spoorwegen en
de Staat — Koninklijk Besluit van 25 september 1997.
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Hoewel verdere verduidelijking nog moesten volgen over o.m. de technische
aspecten, de planning en de middelen die vrij zullen worden gemaakt in het tien-
jareninvesteringsplan 2001-20108, adviseert de administratie de minister om
principieel akkoord te gaan met de keuze van de NMBS (nota van 23 juni 2000).
Dit om twee redenen: omdat de keuze perfect past in het Europese beleid en
vanwege de goede prijs-kwaliteitverhouding. De NMBS staat voor de keuze om
door te gaan met het nationale systeem TBL1 of te kiezen voor de Europese
normen. Volgens de administratie is vanuit de Europese context de eerste optie
uitgesloten.

Noch over het resultaat van bovenvermelde onderhandelingen noch over de for-
mele goedkeuring van dit dossier door de minister heeft het Rekenhof informatie
kunnen verkrijgen. Er blijkt geen schriftelijke neerslag terug te vinden in de archie-
ven van de NMBS-Holding, Infrabel of de FOD Mobiliteit & Vervoer.

2001: na Pécrot

Tijdens de raden van bestuur die volgen op het treinongeval bij Pécrot
(29 maart 20018" en 27 april 200182) beslist de NMBS om het ETCS-project bij
te sturen. De maatschappij wil in eerste instantie een snelle verbetering van de
beveiliging van het treinverkeer. Tegelijk stelt ze vast dat de commercialisering
van de boorduitrustingen voor ETCS op zich laat wachten.

De NMBS kiest daarom voor een intermediaire fase, waarin ETCS verder wordt
geinstalleerd in de seinen, en de krachtvoertuigen die nog uitgerust zijn met het
TBL-systeem, worden voorzien van een interface zodat ze de seinen van het
ETCS-systeem kunnen ontvangen. Tijdens die overgangsfase is alleen de STOP-
functie actief. Na deze overgangsfase zal geleidelijk overgeschakeld worden van
TBL naar ETCS op alle krachtvoertuigen.

Waar in de vorige versie van het project de oudere voertuigen niet opgenomen
waren, beslist de NMBS om de oudere voertuigen die tot 2010 en later in dienst
dienen te worden gehouden, uit te rusten met een versie van TBL1 die aangepast
is aan de ETCS-infrastructuur (EUROTBL1) om zo de STOP-functie te ontwik-
kelen op een maximum aan treinverkeer.

De principes voor de uitrusting van het rollend materieel zijn dus:
. EUROCAB voor de recente krachtvoertuigen (1980 en later) die niet zijn
uitgerust met TBL2 (607 voertuigen)

d EUROTBL2 voor de moderne tractievoertuigen die uitgerust zijn met TBL2
(218 voertuigen)

. EUROTBL1 voor de oudere voertuigen die tot 2010 en later in dienst die-
nen te worden gehouden (371 voertuigen)

80 Dit plan werd pas op 29 maart 2002 definitief goedgekeurd door de raad van bestuur. In die periode
evolueerde het van een plan 2001-2010 naar een plan 2001-2012.

81 PV 529 — document CA 2001/123 Controle et protection de la marche des trains a la SNCB.
82 PV 531 — document RB 2001/147bis Treinbeinvioeding en —beveiliging bij de NMBS.
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2004

Op 1 oktober 2004 beslist de raad van bestuur van de NMBS om de onderhan-
delingsprocedure te beginnen met het oog op de levering van EUROCAB-uitrus-
tingen voor 360 voertuigen in plaats van voor de geplande 60723, De resterende
voertuigen krijgen een EUROTBL1-uitrusting. De maatschappij houdt vast aan de
in 2001 vastgelegde principes, maar om binnen het beschikbare budget te blijven,
worden meer voertuigen met het goedkopere EUROTBL1 uitgerust en minder
met het duurdere EUROCAB®.

2006-2007: huidige invulling van het project

De raad van bestuur van Infrabel beslist in zijn vergaderingen van 23 febru-
ari 20068 en 30 maart 20062 om het ETCS-project bij te sturen. Het referentie-
kader is op dat moment het strategisch plan BRIO® waarin de veiligheid van het
treinverkeer een absolute prioriteit is.

Op basis van een analyse van de voor- en nadelen van ETCS in het huidige sta-
dium en een evaluatie van de bestaande Belgische systemen, legt de raad van
bestuur richtlijnen vast voor de realisatie van ETCS enerzijds en (EURO)TBL1+
anderzijds.

Infrabel concludeert dat ETCS op dat moment vooral nadelen heeft, die maken
dat de geplande horizon van 2010 niet kan worden gehaald. Naast de hoge kost-
prijs voor de uitrusting van het rollend materieel en de capaciteitsvermindering
die ontstaat bij de installatie op de infrastructuur, verloopt de toepassing van
ETCS moeizaam door de complexiteit van het systeem. Bovendien evolueren de
officiéle Europese specificaties voortdurend, waardoor nog wijzigingen moeten
worden verwacht®, Wat de bestaande Belgische systemen betreft, stelt men
vast dat slechts een minderheid van de seinen en een minderheid van het rollend
materiaal is uitgerust met een systeem dat een noodremming veroorzaakt in
geval van overschrijding van een rood sein (de functionaliteit STOP). Belgié
heeft een achterstand in vergelijking met de naburige spoorwegnetten en Infra-
bel concludeert dat alles in het werk moet worden gesteld om die toestand snel
te verbeteren.

Hoewel ETCS op het volledige spoorwegnet het ultieme doel blijft, wordt het deel
‘realisatie ETCS’ beperkt tot wat op korte termijn strikt noodzakelijk is om te
voldoen aan de Europese richtlijn over interoperabiliteit (zie hoofdstuk 2): enkel
de spoorassen van het door deze richtlijn gedefinieerde ETCS-net en de nieuwe
infrastructuur zullen met ETCS worden uitgerust. Nadien zal de installatie worden
voortgezet a rato van 300km/jaar.

83 PV 593 — document RB 2004/219 Migratie naar ETCS — Vraag om goedkeuring van de gunnings-
wijze van een opdracht voor de levering van de uitrusting voor het rollend materieel.

84 Projectdossier 3999, versie 2005. Vermits de ETCS-uitrusting destijds nog niet breed gecommer-
cialiseerd was, was de NMBS voor het budget uitgegaan van de prijs van de TBL2-uitrusting. De
werkelijke prijs voor de ETCS-apparatuur blijkt met een factor 1,5 tot 2 onderschat te zijn.

85 PV 20 - document RB 2006/014 Uitrusting van de Belgische spoorweginfrastructuur ter verbete-

ring van de veiligheid en de beveiliging van het treinverkeer — Invoering van het ERTMS systeem
(European Rail Traffic Management System).

8 PV 21 — document RB 2006,/020 Uitrusting van de Belgische spoorweginfrastructuur ter verbete-

ring van de veiligheid en de beveiliging van het treinverkeer — Invoering van het ERTMS systeem
(European Rail Traffic Management System).
87 BRIO ‘Belgian Railways Infrastructure Objectives’ — Strategisch Plan 2006-2010 van de nv Infrabel.
8 PV 20 - document RB 2006/014, PV 21 — docu