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DÉVELOPPEMENTS

MESDAMES, MESSIEURS,

La présente proposition reprend, en l’adaptant, le texte 

de la proposition DOC 52 2441/001.

Près de dix ans après la catastrophe ferroviaire de 

Pécrot, où deux trains sont entrés en collision après 

que l’un des deux avait ignoré un feu rouge, un drame 

similaire a eu lieu cette semaine à Buizingen. Un train 

venant de Louvain et se dirigeant vers Braine-le-Comte 

a brûlé un feu rouge, avant d’emboutir un train en pro-

venance de Quiévrain. 

Le bilan de la collision est encore plus grave qu’à 

Pécrot — huit personnes y avaient perdu la vie et douze 

avaient été gravement blessées — puisqu’il est provi-

soirement de dix-huit morts et de plus de 171 blessés. 

Une commission spéciale sur la Sécurité du rail a été 

instituée peu après. Dès le départ, le Vlaams Belang a 

pourtant insisté sur la mise en place d’une commission 

d’enquêté parlementaire. Une commission spéciale est 

un instrument limité, alors qu’une commission d’enquête 

parlementaire dispose de toutes les possibilités d’inves-

tigations existantes. Dans ce dossier particulièrement 

lourd et délicat, il s’indique dès lors de passer à une 

commission d’enquête à part entière afi n que l’enquête 

puisse être menée de la manière la plus approfondie 

possible. Aussi redéposons-nous notre porposition 

inititale visant à instituer une commission d’enquête 

parlementaire.

L’accident aurait pu être évité si le train qui est passé 

au rouge avait été équipé du système de sécurité TBL1+ 

(Transmission Balise Locomotive). Ce système permet 

d’immobiliser automatiquement un train qui ignore un 

signal ou qui, 300 mètres avant un feu rouge, dépasse 

les 40 km/h. 

Après l’incident de Pécrot, un tel système de sécurité 

allait être mis en place, mais il s’avère à présent qu’il 

faudra attendre 2015 avant que l’ensemble du réseau 

soit sécurisé et que toutes les locomotives et motrices 

disposent du hardware et du logiciel TBL1+. Le système 

n’est opérationnel que si le matériel roulant et l’infras-

tructure ferroviaire en sont munis, ce qui n’était pas le 

cas lors de l’accident de Buizingen: la voie en question 

était équipée du dispositif de sécurité mais le train mal-

heureusement pas. 

Actuellement, la sécurisation contre le non-respect 

des signaux d’arrêt est assurée, sur la plus grande partie 

du réseau ferroviaire, par le système “Crocodile”. Ce 

TOELICHTING

DAMES EN HEREN,

Dit voorstel herneemt, in aangepast vorm, de tekst 

van het voorstel DOC 52 2441/001.

Bijna tien jaar na de treinramp in Pécrot, waarbij twee 

treinen frontaal op elkaar botsten nadat een van de twee 

een rood licht had genegeerd, heeft zich op 15 februari 

2010 opnieuw een soortgelijk drama afgespeeld in Bui-

zingen. Een trein die vanuit Leuven naar ‘s Gravenbrakel 

reed, is door het rood gereden en daarna ingereden op 

een trein die uit Quiévrain kwam. 

De balans van de botsing is nog zwaarder dan in 

Pécrot — daar vielen toen acht doden en twaalf zwaar-

gewonden — met als eindbalans achtien doden en meer 

dan 160 gewonden.

Kort nadien werd een bijzondere commissie Spoor-

wegveiligheid opgericht. Het Vlaams Belang heeft echter 

van bij het begin aangedrongen op een parlementaire 

onderzoekscommissie. Een bijzondere commissie is 

maar een beperkt wapen, een parlementaire onderzoeks-

commissie daarentegen beschikt over alle mogelijke 

onderzoeksmogelijkheden. In dit bijzondere zwaar en 

delicaat dossier is het dan ook aangewezen om over te 

schakelen naar een volwaardige onderzoekscommis-

sie opdat het onderzoek zo grondig mogelijk plaats kan 

vinden. Om die reden dienen wij on initieel voorstel tot 

oprichting van een parlementaire onderzoekscommissie 

opnieuw in.

Het ongeval had vermeden kunnen worden indien de 

trein die door het rode licht is gereden uitgerust was met 

het beveiligingssysteem TBL1+ (Transmissie Baken Loco-

motief). Dit systeem zorg ervoor dat een trein die een sein 

negeert of die 300 meter voor een rood licht sneller dan 

40 km/u rijdt, automatisch tot stilstand wordt gebracht. 

Na het incident in Pécrot zou onmiddellijk werk ge-

maakt worden van een dergelijk beveiligingssysteem 

maar nu blijkt dat het tot 2015  zal duren vooraleer 

het hele net beveiligd zal zijn en alle locomotieven en 

motorstellen over de TBL1+ hard- en software zullen 

beschikken. Het systeem kan enkel werken wanneer 

zowel het rollend materieel als de spoorinfrastructuur 

erover beschikt. Dit was niet het geval bij de crash in 

Buizingen: het bewuste spoor was uitgerust met een 

beveiliging maar het treinstel helaas niet.

De beveiliging tegen het negeren van stoplichten 

gebeurt voor het overgrote deel van ons spoorwegnet 

momenteel door het zogenaamde Krokodil-systeem. 
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dispositif envoie aux conducteurs de train un signal en 

cabine lorsqu’ils franchissent un feu orange. Ils doivent 

alors appuyer sur un bouton pour confi rmer qu’ils ont 

entendu ce signal, faute de quoi un freinage d’urgence 

s’enclenche. Or, si, par la suite, le train passe au rouge, 

plus rien ne se passe. Ce dispositif de sécurité date de 

1930 et est donc tout à fait obsolète. 

Il est clair que l’on a trop tardé à installer un système 

de sécurité moderne: le nouveau système en question 

n’aurait été installé que sur un quart des signaux d’arrêt 

(responsabilité d’Infrabel) et sur un pour cent des trains 

(responsabilité de la SNCB). Infrabel reconnaît qu’il était 

initialement prévu de sécuriser l’ensemble du réseau 

d’ici 2012, mais que du retard a été pris.

Les parties concernées se rejettent la balle. La 

première décision concernant le système de sécurité 

européen ETCS est tombée en 1999. à terme, l’en-

semble du réseau belge doit être équipé de ce système, 

mais ces travaux ne commenceront qu’en 2014  et 

devraient durer jusqu’en 2030. Selon Infrabel, il a fallu 

attendre l’autorisation européenne pour installer le sys-

tème TBL1+ et il n’y avait guère de sens à installer un 

système de sécurité sur les voies, alors que les trains 

n’en étaient pas équipés. Si l’un des trains avait été 

équipé du système, la catastrophe de Buizingen aurait, 

selon Infrabel, pu être évitée.

Le patron de la SNCB, Marc Descheemaecker, 

déclare que la SNCB a décidé, après la catastrophe 

ferroviaire de 2001, d’attendre un système européen. 

Comme l’Europe aurait par trop tergiversé, il a cepen-

dant été décidé, en 2005, de développer un système 

spécifi que. La SNCB n’a toutefois pas encore eu le 

temps d’installer le système TBL partout.

Selon Enrico Grillo Pasquarelli, expert de la Commis-

sion européenne, le système existait déjà en 2000, était 

opérationnel en 2005 et est déjà utilisé entre-temps au 

Luxembourg, par exemple. La Commission a en outre 

souligné que, pour leurs lignes ferroviaires purement 

nationales, les États membres ne sont nullement tenus 

d’utiliser le système européen.

Toutes les parties concernées se rejettent donc 

mutuellement la faute …

Nos voisins sont déjà beaucoup plus avancés dans 

le domaine des systèmes de freinage de sécurité. En 

France, cela fait déjà dix ans que les trains ne peuvent 

plus franchir un feu rouge. La décision en la matière a 

été prise après une catastrophe ferroviaire survenue en 

1991. Dix ans plus tard, la totalité du réseau et tous les 

trains étaient équipés du système. Le réseau ferroviaire 

Bij dit systeem krijgen de treinbestuurders in de trein 

een signaal wanneer men door een oranje licht rijdt. Ze 

moeten dan een knop indrukken om duidelijk te maken 

dat ze het signaal gehoord hebben. Zo niet, start een 

noodremming. Maar als de trein nadien door het rood 

rijdt, gebeurt er niets meer. Dit veiligheidsysteem dateert 

uit 1930 en is dus hopeloos verouderd.

Het is duidelijk dat er te traag gehandeld werd bij 

het installeren van een modern veiligheidssysteem: het 

bewuste nieuwe systeem zou nog maar bij een kwart 

van de stopseinen (verantwoordelijkheid Infrabel) en bij 

één procent van de treinen (verantwoordelijkheid NMBS) 

geïnstalleerd zijn. Infrabel geeft toe dat het oorspronke-

lijk gepland was om het hele net tegen 2012 beveiligd 

te hebben maar dat ze vertraging hebben opgelopen.

De betrokken partijen schuiven elkaar de zwarte piet 

toe. In 1999 viel de eerste beslissing over het Europese 

veiligheidssysteem ETCS. Op termijn moet het hele 

Belgische net daarmee uitgerust zijn maar die werken 

beginnen pas in 2014 en zouden duren tot 2030. Volgens 

Infrabel moesten zij wachten op Europese toestemming 

om het TBL1+ systeem te  installeren en had het weinig 

zin om een veiligheidssysteem op de sporen te instal-

leren als de treinen er niet mee waren uitgerust. Als 

een van de treinen met het systeem uitgerust zou zijn 

geweest dan had de ramp in Buizingen volgens Infrabel 

voorkomen kunnen worden.

De topman van de NMBS, Marc Descheemaecker, 

verklaart dat de NMBS na de treinramp in 2001  be-

sloot te wachten op een Europees systeem. Omdat 

Europa echter te lang getalmd zou hebben heeft men 

in 2005 beslist om een eigen systeem te ontwikkelen. 

De NMBS heeft echter nog geen tijd gehad om het TBL-

systeem overal te installeren, aldus Descheemaecker.

Volgens Enrico Grillo Pasquarelli, een expert van de 

Europese Commissie, bestond het systeem reeds in 

2000, was het in 2005 operationeel en wordt het sinds-

dien bijvoorbeeld al gebruikt in Luxemburg. De Com-

missie beklemtoonde bovendien dat de lidstaten voor 

hun zuiver nationale spoorlijnen helemaal niet verplicht 

zijn het Europese systeem te gebruiken.

Alle betrokkenen wijzen dus met de vinger naar 

elkaar…

Onze buurlanden staan al veel verder op het gebied 

van remveiligheidssystemen. In Frankrijk kunnen de 

treinen al tien jaar niet meer door het rood rijden. De 

beslissing daartoe werd genomen na een treinramp in 

1991. Tien jaar later waren het hele net en alle treinen 

voorzien van de beveiliging. Het spoornet is in Frankrijk 

nochtans ruim tien keer groter dan dat van België. Ook 
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de l’Hexagone est pourtant dix fois plus grand que 

celui de la Belgique. L’Allemagne possède, elle aussi, 

un système de sécurité similaire depuis les années 

nonante. Aux Pays-Bas, tous les trains électriques sont 

équipés d’un système d’arrêt depuis 1969, tandis que 

le Luxembourg utilise depuis déjà près de cinq ans le 

système européen ETCS.

Ce qui est certain, c’est que ces neuf dernières 

années, entre la catastrophe ferroviaire de Pécrot en 

2001 et celle de Buizingen qui a eu lieu cette semaine, 

très peu a été fait quant à l’installation d’un tel système 

de sécurité. Entre 2001 et 2005, absolument rien n’aurait 

même été fait. 

La sécurité des chemins de fer dépasse évidemment 

de loin le simple débat sur le système de sécurisation 

en cas de non-respect de signaux. 

Après l’accident de Pécrot en 2001, la SNCB a égale-

ment été invitée à améliorer la formation du personnel. 

Selon la SNCB et les syndicats, cela a été fait, mais les 

conducteurs de trains soulignent que la pression du tra-

vail a augmenté. Dans la pratique, ils devraient souvent 

travailler pendant neuf heures d’affilée, sans compter 

les horaires de travail très irréguliers. Il est évident que 

de telles conditions de travail peuvent conduire à des 

situations dangereuses. 

La sécurité des passages à niveau constitue un autre 

problème. De nombreux passages à niveau ne sont 

pas encore suffisamment, voire pas du tout, sécurisés, 

ce qui cause chaque année de sérieux accidents. 

Nous pensons que la sécurité pourrait être substan-

tiellement améliorée si tous les passages à niveau 

étaient équipés de barrières complètes et nous avons 

déjà introduit une proposition de loi dans ce sens. Les 

chiffres montrent qu’aux passages à niveau équipés de 

barrières complètes (catégorie 1), les accidents sont 

rares, voire inexistants.  À ce jour, ce point de vue ne 

semble toutefois pas être suivi. La politique menée dans 

ce domaine doit faire partie intégrante de l’enquête de 

sécurité générale.

Les procédures de départ des trains constituent éga-

lement un problème. La Belgique ne compte pas moins 

de onze systèmes de départ différents, suivant le type de 

train ou le type de signalisation et/ou de déverrouillage. 

Les procédures de départ ont déjà causé de graves 

incidents après lesquels des solutions et réformes ont 

chaque fois été annoncées. Il est toutefois difficile de 

savoir si, dans la pratique, des choses ont déjà changé.

La présente proposition vise à instituer une commis-

sion d’enquête chargée d’examiner de manière appro-

fondie l’aspect sécuritaire des chemins de fer belges. 

Duitsland bezit sinds de jaren negentig een soortgelijk 

beveiligingssysteem. In Nederland zijn sinds 1969 alle 

elektrische treinen beveiligd met een stopsysteem en in 

Luxemburg gebruiken ze al bijna vijf jaar het Europese 

ETCS-systeem.

Wat vaststaat is dat er de voorbije negen jaar, tussen 

de treinramp van Pécrot in 2001 en de treinramp van 

Buizingen deze week, ontstellend weinig is gebeurd 

inzake het installeren van een degelijk veiligheidssys-

teem. Tussen 2001 en 2005 zou er zelf helemaal niets 

gebeurd zijn. 

De veiligheid op en rond de spoorwegen gaat natuur-

lijk veel verder dan enkel en alleen de discussie over het 

beveiligingssysteem bij het negeren van seinen. 

Na het ongeval in Pécrot in 2001 kreeg de NMBS 

ook te horen dat er gesleuteld moest worden aan de 

opleiding van het personeel. Volgens de NMBS en de 

vakbonden is dit gebeurd maar de treinbestuurders wij-

zen wel op de toegenomen werkdruk. Ze zouden in de 

praktijk vaak negen uur onafgebroken moeten werken 

en dan zijn er nog de zeer onregelmatige werktijden. 

Het spreekt voor zich dat dit tot onveilige toestanden 

kan leiden. 

Een ander pijnpunt is de veiligheid aan de overwe-

gen. Tal van overwegen zijn nog onvoldoende of zelfs 

helemaal niet beveiligd waardoor er ieder jaar steeds 

enkele serieuze ongevallen gebeuren. Wij menen dat 

veiligheid substantieel verhoogd kan worden door overal 

in volle slagbomen te voorzien en wij hebben hiertoe 

reeds een wetsvoorstel ingediend. Cijfers tonen aan dat 

op overwegen met volle slagbomen (categorie 1) weinig 

of geen ongevallen gebeuren. Tot op heden ziet het er 

echter niet naar uit dat men deze zienswijze volgt. Het 

beleid hieromtrent dient onderdeel uit te maken van het 

globale veiligheidsonderzoek.

Ook de vertrekprocedures van de treinen is een 

problematisch onderwerp. België telt maar liefst elf 

verschillende vertreksystemen, afhankelijk van het type 

trein of van het type seininrichting en/of ontblokking. De 

vertrekprocedures hebben al aanleiding gegeven tot 

ernstige incidenten en ook toen werden er iedere keer 

oplossingen en hervormingen aangekondigd. Het is 

echter onduidelijk of er in de praktijk al iets veranderd is.

De indieners wensen met dit voorstel een onder-

zoekscommissie op te richten die het hele veiligheids-

aspect van de Belgische spoorwegen grondig doorlicht. 
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Un aperçu global de l’ensemble des mesures, résultats 

et problèmes relatifs aux domaines évoqués ci-dessus 

pourrait et devrait permettre d’améliorer la sécurité du 

réseau ferroviaire.

Een globaal overzicht van alle maatregelen, resultaten 

en problemen betreffende de hierboven besproken do-

meinen kan en moet aanleiding geven tot een verhoogde 

veiligheid op en rond het spoornet.

Tanguy VEYS (VB)  

Annick PONTHIER (VB)

Bruno VALKENIERS (VB)
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PROPOSITION

Article 1er 

II est institué une commission d’enquête parlemen-

taire chargée d’évaluer la politique menée en matière 

de sécurité ferroviaire depuis 1980:

1. quelles mesures ont été prises en vue d’instaurer 

le système de sécurité électronique empêchant que des 

trains brûlent un feu rouge?

2. pourquoi nos voisins sont-ils bien plus avancés 

au niveau des systèmes de freinage automatique et 

pourquoi cela dure-t-il si longtemps chez nous?

3. qu’en est-il de la pression du travail subie par les 

conducteurs de train?

4. la formation du personnel de bord est-elle suffi-

sante? 

5. quelles autres mesures ont été prises pour assurer 

la sécurité générale du rail?

6. quels budgets ont été prévus et quels investisse-

ments ont été réalisés en matière de sécurité au cours 

des quinze dernières années?

La commission peut formuler des recommandations 

susceptibles de contribuer, selon elle, à l’amélioration 

de la sécurité des chemins de fer belges.

Art. 2

La commission est investie de tous les pouvoirs pré-

vus par la loi du 8 mai 1880 sur les enquêtes parlemen-

taires et peut se faire assister par la Cour des comptes 

pour accomplir toutes ses missions.

Art. 3

La commission se compose de onze membres que 

la Chambre des représentants désigne en son sein, 

conformément à la règle de la représentation propor-

tionnelle des groupes politiques. 

Art. 4

Les réunions de la commission sont publiques. La 

commission peut toutefois en décider autrement à tout 

moment.

VOORSTEL

Artikel 1

   Er wordt een parlementaire onderzoekscommissie 

ingesteld die belast wordt met een evaluatie van het 

beleid inzake spoorwegveiligheid sinds 1980: 

1. welke maatregelen zijn genomen om een elektro-

nisch beveiligingsysteem, waarbij belet wordt dat treinen 

door een rood sein rijden, in te voeren? 

2. waarom staan onze buurlanden veel verder inzake 

rembeveiligingssytemen en duurt het bij ons zo lang?

3. hoe is het gesteld met de werkdruk van de trein-

bestuurders?

4. voldoet de opleiding van het treinpersoneel?

5. welke andere maatregelen werden getroffen voor 

de algemene veiligheid op en rond het spoor? 

6. in welke budgetten werd voorzien en welke in-

vesteringen werden gedaan op het vlak van veiligheid 

gedurende de laatste vijftien jaar?

   De commissie kan aanbevelingen formuleren die 

naar haar oordeel kunnen bijdragen tot een betere veilig-

heid op en rond de Belgische spoorwegen.

  

Art. 2

   De parlementaire onderzoekscommissie wordt be-

kleed met alle bevoegdheden waarin de wet van 8 mei 

1880 op het parlementair onderzoek voorziet en kan zich 

voor alle opdrachten laten bijstaan door het Rekenhof.

Art. 3

   De commissie bestaat uit elf leden die de Kamer uit 

haar leden aanwijst volgens de regel van de evenredige 

vertegenwoordiging van de politieke fracties.

Art. 4

   De vergaderingen van de commissie zijn openbaar. 

De commissie kan evenwel op elk ogenblik het tegen-

deel beslissen.
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Art. 5

La commission est constituée d’urgence.

Art. 6

La Commission peut, dans les limites budgétaires 

fi xées par le bureau de la Chambre, prendre toutes 

les mesures utiles afi n de mener son enquête avec la 

rigueur voulue.

   

À cet effet, elle peut faire appel à des experts, le 

cas échéant, dans le cadre d’un contrat de travail ou 

d’entreprise. La durée de ces contrats ne peut excéder 

celle des travaux de la commission d’enquête.

Art. 7

La commission fera rapport sur ses travaux à la 

Chambre dans les trois mois qui suivent son installation, 

à moins que la Chambre n’autorise la prolongation de 

ses travaux.

22 septembre 2010

Art. 5

De commissie wordt bij hoogdringendheid samen-

gesteld.

Art. 6

De parlementaire onderzoekscommissie kan, bin-

nen de door het Bureau van de Kamer vastgestelde 

budgettaire krijtlijnen, alle nodige maatregelen nemen 

teneinde haar onderzoek met de vereiste nauwkeurig-

heid uit te voeren.

Daartoe kan zij, eventueel in het raam van een ar-

beids- of bedrijfsovereenkomst, een beroep doen op 

deskundigen. De duur van die overeenkomsten mag 

die van de onderzoekscommissie niet overschrijden.

Art. 7

De parlementaire onderzoekscommissie zal over 

haar werkzaamheden bij de Kamer verslag uitbrengen 

binnen drie maanden na haar oprichting, tenzij de Ka-

mer een verlenging van de commissiewerkzaamheden 

toestaat.

22 september 2010

Tanguy VEYS (VB)  

Annick PONTHIER (VB)

Bruno VALKENIERS (VB)
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